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I. A motorról általában 

A.) A motor műszaki adatai 

1. Szerkezeti adatok 

a) Általános rész 
A DB 605 A—B típusú Mercedes-Benz repülőgép­
motor felépítése : 
Magassági légsűrítő 5.7 km névleges magassághoz, ön­
működő töltőnyomásszabályozással; fordulatszámcsökkentő 
légesavaráttétel a következő viszonyszámokkal : 

DB 605 A 1 : 1,685 = 1600 : 2800 = n1 : nf 
DB 605 B 1 : 1,875 = 1495 : 2800 = n1 : nf 

A négyütemű soros motor 12 hengere két függő henger­
tömbben van elhelyezve, melyek »A« alakban egymással 
60 fokos szöget zárnak be. Tüzelőanyag befecskendezőszivaty-
tyúval működik, mely a hengersorok közé van beépítve. 
A befecskendezett tüzelőanyag mennyiségét önműködő szer­
kezet szabályozza. 
A forgattyústengely forgásiránya: az »A« repülési irányba 
nézve balirányú. 
A légcsavar forgásiránya: az »A« repülési irányba nézve 
jobbirányú. 
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c) Hengerek 

A hengerek sorrendje : (1. ábra) 

(felülnézet a függő hengerekre). 

A hengerek száma: 12 
Furat : 154 mm 
Löket : 160 mm 
Egy henger űr­
tarta lma : 2,99 liter 
Összürtartalom : kb. 35.7 liter 
Kompressziótér : 0,48 liter 
Kompresszió- 1:7,3 ± 0 , 1 , illetve 1 : 7 , 5 ± 0 , 1 ; két 
viszony : 60° alatt A-formában elhelyezett függő 

hengertömb 

c) Szelepek 

A szívószelepek 
száma hengeren­
ként : 2 

A kipuffogó-
szelepek száma 
hengerenként : 2 

9 

Vezérlési idő- A vezérlés beállítása az I. és VII . henger 
pontok : ikerbütykén a kipuffogószelep nyitása 

alapján történik, mégpedig kipuffogás kez­
detére, melynek az alsó holtpont előtt 
67°-kal kell lenni (± 1,0° játékkal) 

Szelepemelkedés : 13,6 mm (játék nélkül) 
Szelepj át ék : ezt (hideg motornál) 

Szívó : 0-3 mm a szelep és a nyomó-
Kipuff. 0-6 mm | darab között ellen­

őrizzük 
Ezt a rést a vezérlés beállításánál semmi­
esetre sem szabad elállítani 

d) Gyújtómágnes 

Kivitel : Ikermágnes (gyujtáskapesolóval és züm-
mögővel) 

Darabszám : 1 

Gyártó cég : Bosch 
Típus : ZM 12 CR 8, készülékszám : 9—4040 E 

Elhelyezése : A hátsófedél felső, középső részen; pár­
huzamos a motor hossztengelyével 

Gyujtásidőpont a) mechanikusan önműködő, a teljesít -
állítása : ménykar állásától függően 

b) utógyujtás beállítása gyertyatisztítás­
hoz kézzel, a vezetőfülkében lévő mű­
szertáblán elhelyezett húzógombba! 
történik (»Gyertyatisztító« felírással). 
Ha a gombot elengedjük, a gyújtás 
önműködően visszaáll előbbi helyze­
tébe 

Fordulatszám : 1300 ford/perc nf = 2600 ford/perc mel­
lett 

Forgásirány : J o b b : a mágnes meghajtása felől nézve. 

Gyújtási sorrend: 1. 8. 5. 10, 3, 7, 6, 11, 2, 9, 4, 12, 1 
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(torlónyomás kihasználása nélkül). A 
légsűrítő minden további nélkül kicserél­
hető-

Töltőnyomás : Indulás- és szükségteljesítménynél 
{nyomás a szele- 1.42 ata 
pek előtt) Emelkedés- és harcteljesítménynél 

1.30 a t a 
Max. állandó teljesítménynél 

1.15 ata 

h) Töltőnyomásszabályozó 

Gyártó cég : Weiss Manfréd Rt . 

Működése : A töltőnyomás önműködő szabályozása 
a fojtószelepek közötti t é r b e n . — a meg­
engedett legnagyobb értékre 

i) Tüzelőanyagszivattyú 

Kivitek' : Kettős fogaskerékszivattyú 
Gyártó cég : Ehrich und Graetz (Lic. gyártó: Csonka 

J. gépgyár) 
Tipus : Graetzin-szivattyú ZD 500 
Felszerelve : 1 drb 
Szállított meny- kb. 970 l/ó a földön, a forgattyústengely 
nyiség : 2000 ford/perc mellett (oldalanként kb. 

485 l/ó) 
Tüzelőanyag- 1.3—1.8 kg/cm2 (a repülés magasságának 
nyomás : megfelelően) 

k) Befecskendezőszivattyú 
Gyártó cég : Bosch—Stuttgart 
Felszerelve : 1 drb 
Típus : PZ 12 HP 110/25. 

készülékszám: 9— 2196 C— 1. 
E P / H B 52/14 keverékszabálvozóval és 
EP/LQ 300/3 úszós légtelenítővel 

Forgásirány : Bal, a hátsófedél oldalról nézve 
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Beállítás teljes 37° (—1°) felső holtpont előtt indulás- és 
előgyujtásnál, szükségteljesítmény mellett 
zümmögővel : 37° (—1°) felső holtpont előtt indulás- és 

szükségteljesítmény mellett 
41° (—1°) felső holtpont előtt emelkcdés-

és harcteljesítmény mellett 
45° (±1°) felső holtpont előtt max. ál­

landó teljesítmény mellett 
0 — 3° felső holtpont előtt üresjárás 

mellett I 

e) Gyújtógyertyák 

Felszerelve : hengerenként 2 drb 
Gyártó cég : Bosch 
Típus : DW 250 RT 7, készülékszám : 9—1080 A 

Árnyékolás : Van 

f) Lendítőerőindító 

Gyártó cég : Bosch 

Tipus : AL SGC 24 DR 2 elektromos meghaj­
tásra (készülékszám : 9—7004 D), vagy 
AL SED AR 1 csak kézi meghajtásra 
(készülékszám : 9—7008 B) 

Felszerelve : 1 drb 

g) Légsűrítő (kompresszor) 
Gyártó cég : Weiss Manfréd Rt . 
Rövid leírása : Egyfokozatú körforgó légsűrítő. A meg­

hajtás önműködő, barometrikus szabá­
lyozású hydraulikus kapcsolóval. A repü­
lés magasságával a fordulatszám fokoza­
tosan emelkedik a légnyomástól függően 
a legnagyobb fordulatszám eléréséig, me­
lyet 5.7 km névleges magasságban ér el 
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Fordulatszám : A forgattyústengely 1/2 fordulatszáma 

Szivattyúelemek 
száma : 12 
Dugattyúlöket : 10 mm 
Dugattyúátmérő : 11 mm 
Max. szállító­
képesség elem­
­­s löketenként : 650 mm 3 

Szabályozórúd 
útja : 21 mm 

Az elemek elhe­
lyezése : Függő 

Az elemek szá­
mozása: 12. 11, 10. 6, 5, 4, 3, 2, 1, 9, 8, 7 

Befecskendezési 
sorrend: 1. 8; 5, 10, 3, 7. 6, 11, 2, 9, 4, 12 

(Azonos a gyújtási sorrenddel) 

A befecskendezés 
kezdete : 48° +- 2° felső holtpont után a szívólöket 

alatt 

Kenőolaj mennyi­
ség : ' 1200 cm3 
(a keverék sza-
bályozóházban) 

Kenőolajnyomás: 
a dugattyú­
tömítésnél : 4 kg/cm2 

a szervomotor-
ban : 8 kg cm 2 

1) Befecskendezőfúvóka 

Gyártási típus : L'Orange 9—2137 G és 0—2261 B 

Felszerelve : Hengerenként 1 drb 

13 

m) Kenőolajnyomószivattyú 

Gyártó cég : Weiss Manfred Rt . 
Kivitele : Fogaskerékszivattyú 
Kenőolajnyomás : Teljes repülőmagasságban vízszintes repü­

lés esetén a kenőolajnyomás 2600 ford/perc 
és 75° (+-5°) belépő hőmérséklet mellett 
2,6 kg/cm2 a latt nem lehet 

Szállított leg­
kisebb olaj­
mennyiség : A forgattyústengely 2600 ford/perc és 75°C 

belépő hőmérséklet mellett 58 liter/perc 

n) Kenőolaj visszaszállítószivattyú 

Gyártó cég : Weiss Manfred Bt . 
Felszín-elve : Hengerfedelenként 1 drb 
Kivitele : Iker fogaskerékszivattyú 
Teljesítménye : A forgattyústengely 2600 ford/perc mel­

lett 47 kg/perc a bal és 41.5 kg/perc a 
jobboldali hengertönbön lévő szivaty-
tyúnál 

o) Hűtőfolyadékszivattyú 

Gyártó cég : Weiss Manfred R t . 
Kivitele : Centrifugái-szivattyú 
Teljesítménye : nf = 2600 ford/perc mellett — az ellen­

nyomástól függően 
32000—72000 l/óra 

p) Fordulatszámláló meghajtás 

Felszerelve : 1 drb 
Forgásiránya : A fordulatszámláló meghajtási oldaláról 

nézve : jobb 

Áttételi viszonya: 2 : 1 
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2. Üzemanyagelőírások 

Üzemanyagok fajtái: 

Tüzelőanyag : »B 4« (RLM előírás szerint) 
Tüzelőanyag az »Intava-indító« tüzelőanyag (RLM elő-
indításhoz : írás szerint) 
(indítóporlasztó­
szivattyúhoz) 

Kenőanyag 

Olaj : »Rotring« (RLM előírás szerint) 
(az olajkörfolyam részére) 

Zsír : >Calypsol« (RLM előírás szerint) 
(a hűtőfolyadékszivattyú zsírozójához) 

Hűtőfolyadék: 47 rész tiszta víz és 50 rész glykol 
(köbtartalma 32 4 5rész védőolaj —vízkeverék 1:2 arány-
liter) ban. (lásd az itt következő RLM elő­

írásokat is) 

RLM-előírások 

Hűtőfolyadék (nyárra és télre) 

A keverék 

50 rész vízből (édes víz) és 

50 rész glykolból (Fl.-Nr. 44440) áll. 

Ezt a keverékarányt ellenőrizzük rendszeresen és szigorúan! 
tartsuk be. A keverék —38° C hőmérsékletig fagyálló. 

Kisebb javításnál a hűtőfolyadékot leeresztjük és tartályokba 
gyűjtjük. Az edény alsó részében az iszap és szennyező anyag 
lerakódik. A hűtőt forró vízzel jól mossuk ki. Ha a leeresztett 
hűtőfolyadékból az iszapot és szennyeződést eltávolítottuk, a. 
hűtőfolyadékot újból használhatjuk. 

Az 50 : 50 részes glykol-víz keverési arányt helyreállítjuk. 
A 39-es védőolajat (Fl.-Xr. 44400) — szintén előírás szerint — 
hozzákeverjük. 

Védőolaj a hűtőfolyadékban 

A hűtőkben ós a motor hűtöt t részeiben a bemaródások 
(korrózió) elkerülése és a vízkőképződés csökkentése céljából a 
hűtőfolyadékba védőolajat keverünk. 

1. Védőolaj: 

Csak 39-es (Fl.-Xr. 44400) védőolajat szabad 
a hűtőfolyadékba tenni. 

2. Hűtőfolyadék: 

Víz (csupán szükség esetén). 
Víz-glykol keverék 50 : 50 arányban. 
Tiszta glykol 

3. Hűtőfolyadék alkalmazása : 

Minden folyadékhűtéses motorhoz használ-
ható az itt leírt hűtőfolyadék. 

4. Vizsgálóüveg : 

Az előírt keverési arány: (Fl.-Xr. 44580) 
vizsgálóüveg segítségével ellenőrizzük (lásd 
2. ábra.) 

Üzemi előírás a hűtőfolyadék-védőolajkeverék alkalmazására, 
kezelésére és ellenőrzésére, 39-es védőolaj használata esetén 
Fl. Nr. 44400. 

A fent leírt hűtőfolyadékra a következő utasítások vonat­

koznak : 

1. Keverékarány 
1.5 rész védőolajat keverjünk 100 rész hűtőfolyadékhoz. 
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2. A keverék előállítása : 

A keveréket vagy tiszta edényben kézzel keverjük, vagy 
átszivattyúzzuk — egy hűtőfolyadék szállítókocsi (Fl.-Nr. 
65900) segítségével. 

a) Víz. 

A szükséges hűtőfolyadékmennyiséghez vékony sugárban 
adagoljuk az előírt mennyiségű védőolajat állandó keve­
rés, illetve hűtőfolyadékkocsi használata esetén, állandó 
szivattyúzás közben. Lehetőleg esővizet használjunk. 

b) Glykol-víz keverék. 

A 39-es védőolajat kétszeres mennyiségű vízzel jól össze­
keverjük, utána ezt a keveréket állandó keverés, ill. 
hűtőfolyadékkocsi használata esetén, átszivattyúzás köz­
ben glykol-víz keverékhez adagoljuk. Lehetőleg esővizet 
használjunk. 

Pl. : 1,5 liter védőolajat összekeverünk 3 liter vízzel, 
ezt az oldatot egy 47 liter víz és 50 liter glykol keveré­
kével öntjük össze. 

c) Tiszta glykol. Előállítása : mint a) alatt. 

Megjegyzés : A keverést 10—30° C között végezzük. 
Mindig a védőolajat öntsük a hűtőfolyadékba, sohasem 
fordítva. 

3. A 39-es védőolaj és védőolaj-hűtőfolyadék keverék tartóssága: 

a) 39-es védőolaj : 

A hűtőfolyadékba még be nem kevert 39-es védőolajat 
a szállítás időpontjától számított 4 hónapon belül fel 
kell használni. 

b) 39-es védőolaj + víz és 

c) 39-es védőolaj + glykol-víz ( 5 0 : 50) és 

d) 39-es védőolaj + tiszta glykol. 
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Ezek tejszerű emulziós folyadékok, amelyek hosszabb 
állásban vagy felmelegítéskor finom olajgallért válasz­
tanak ki. 
A d) keverék kevésbé finom emulzió, mint a b) és c). 
Keverés után gyorsan tisztul, de olajkiválása nagyobb. 

A védőolaj és keverékeinek elraktározása: 

39-es védőolaj : A védőolajat fagymentes és nem túl meleg 
helyiségben, zárt vashordókban raktározzuk. Ha a védőolaj 
szállítás vagy raktározás alatt nagyon lehűlt, akkor 30°—35° C 
meleg helyiségben átmelegítjük és a hordókat többször meg-
gurítjuk. Az olajnak t isztának kell lenni ! 

Védőolajkeverékek : Az elkészített keveréket lehetőleg azon­
nal öntsük a tisztára kiöblített hűtőberendezésbe. Ha hosz-
szabb ideig raktározzuk a glykol, ill. glykol-vízkeveréket, 
használat előtt újból keverjük meg. 

Védőolajtartalom ellenőrzése : 

A vizsgálatot az előírt vizsgálóüveggel esak ellenőr végez­
heti (Lásd 2. sz. ábra.) 

a) Vizsgálati eljárás : 
A vizsgálandó keverékkel a vizsgálóüveget a 30-as jelzésig 
megtöltjük. Majd 10%-os kénsavat (lásd megjegyzés) 
öntünk a mérőüvegen lévő legfelső jelig. A vizsgáló­
üveget lezárjuk és erősen összerázzuk. Gyorsabb olaj­
kiválás céljából a vizsgáló üveget forró vízbe állítjuk 
(dugót meglazítani). Ha az alsó folyadékréteg mái-
tiszta, szobahőmérsékletre lehűtjük és a kivált olaj­
mennyiséget az üveg nyakán leolvassuk. 

b) Védőolajtartalom : 
A védőolajtartalom megengedett határa : 

legalább egy, de legfeljebb két térfogatrész. Az 
utóbbi esetben megfelelő mennyiségű védőolajmentes 
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hűtőfolyadékot öntünk a keverékhez. Az ellenőrzést 
negyedévenként kell végezni s ennek megtörténtét föl 
kell jegyezni (a hajózókönyvbe). 

Megjegyzés : K b . 10%-os kénsavat akkumulátorsav és ugyan­
olyan mennyiségű víz összekeverésével állítjuk elő. Ne a vizet 
öntsük a savba ! Elővigyázatosan járjunk el ! Ha a savat 
véletlenül elcsepegtetjük vagy kiöntjük, helyét mossuk meg 
szappanoldattal és öblítsük le vízzel. 

6. Az üzem alatt fellépő hűtőfolyadékveszteségek pótlása : 

a) A tömítetlenség folytán előálló rendes hűtőfolyadékvesz­
teséget a tartalék hűtőfolyadék-védőolajkeverékkel, az 
elgőzölgés következtében fellépő hűtőfolyadékveszteséget 
pedig csupán tiszta vízzel pótoljuk. 

b) Ha nem repülőtéren szállunk le, a hűtőfolyadékveszte-
séget csak vízzel, esetleg — ha van — glykollal, szükség 
esetén glysantinnal szabad pótolni. Hazatérés után a 
hűtőfolyadékot leeresztjük és új hűtőfolyadék-keverék­
kel töltjük meg a berendezést. A leeresztett keverék 
gyüjtésére és tovább-használására a 7. pont ad utasítást. 

c) Ha tengervízzel volnánk kénytelenek pótolni a hűtő­
folyadékot, ezt hazatérés u tán azonnal le kell ereszteni. 
Ezt a hűtőfolyadékot tovább használni nem szabad. 
Mielőtt a gépet új hűtőfolyadékkal feltöltjük, az egész 
hűtőberendezést jól ki kell öblíteni. 

7. Használt hűtőfolyadék kicserélése, ill. újra használása: 

a) 39-es védőolaj + víz : Ha a keverék nagyon eliszaposo­
dott, vagy nagy az olajkiválás, le kell ereszteni ; tovább 
használni nem szabad. 

1>) 39-es védőolaj + víz-glykol keverék: A keveréket csak 
kisebb javításnál vagy erős iszapképzödésnél eresztjük 
le. A keveréket tartályokba vagy hűtőfolyadékkocsikba 
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1 drb gépágyú 
2 drb távfordulatszámláló (1 drb a fogyasztásmérőhöz) 
1 drb vezeték, az indítóporlasztószivattyúhoz 
1 drb szivattyú, hátrepüléshez 
1 drb külön szerelvény 

4. A motor és szállítóláda súlya és méretei 

a) A normál (RLM) egységsúly : 725 kg 

. Ebben bentfoglaltatnak a motor a szállítási 
feltételeknek megfelelő szerelvényekkel, az 
alapfelszerelési jegyzék szerint (beleértve a 
VDM elállítószerkezetet is), de tüzelőanyag-
szállítószivattyú, kábelárnyékolás, indító, 
emelőfülek, vakfedelek és csomagolási tarto­
zékok nélkül. Ezeknek súlyát külön-külön 
soroljuk fel. 

b) Az egyes szerelvények súlya : 

4 drb emelőfül 0,75 kg 
Tüzelőanyagszállítószivattyú 3,00 kg 
Kábelárnyékolás 7.60 kg 

Gőzelválasztó 2 00 kg 

Indító AL/SGC 24 DR 2 16,1 kg 
vagy 

Indító AL/SED AR 1 11,0 kg 

Visszamaradt üzemanyagok a motorban 14,00 kg 

A beépítésnél esetleg leszerelésre kerülő alkat­

részek : 
Vakfedél az áramfejlesztő meghajtásnál 0,10 kg 

Vakfedél a levegőszivattyú meghajtásnál 0,10 kg 

1 —l vakfedél a fordulatszámláló- és váltó­
áramfejlesztő-meghajtásnál 0,12 kg 
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gyüjtjük. Az olajgallért kanállal leszedjük, a folyadékot 
az idővel lerakódott iszapról óvatosan leöntjük. Az így 
megtisztított keveréket az előírt glykol és védőolaj-tar-
talomra hozva újból felhasználhatjuk. 

c) 39-es védőolaj + glykol: 

Mint a b) alatt 

3. Szerelvények 

a) A szállítási feltételek szerint a motorra szerelt szerelvények 
a következők : 

1 drb befecskendezőszivattyú 
1 drb keverékszabályozó 
1 drb úszós légtelenítő 
1 drb induktor (a fogyasztásmérőhöz, a befecskendező-

szivattyúra szerelve) 
l drb hőérzékélő 

12 drb befecskendezőfúvóka 
1 drb tüzelőanyagszállítószivattyú 
1 drb ikermágnes 

24 drb gyújtógyertya 
1 drb légsűrítő, hydraulikus kapcsolóval 
1 drb töltőnyomásszabályozó 
1 drb olajadagolószivattyú, a hydraulikus kapcsolóhoz 
1 drb olajnyomószivattyú, szűrövel 
2 drb kcnőolajvisszaállítószivattyú 
2 drb gőzelválasztó 
1 drb indító 
1 drb egységes légcsavarállító készülék 

b) A motorra szerelhető, de a szállítás tárgyát nem képező 
szerelvények : 

1 drb áramfejlesztő 
1 drb levegőszivattyú (Sogpumpa) 
2 drb gépfegyvermeghajtás 
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2 vakfedél a gépfegyver meghajtásnál 0,30 kg 
Vakfedél a lőcsatorna hátsó végénél 4 táv­
tartógyűrűvel 0,06 kg 
Vakfedél a lőcsatorna oldalnyílásánál 0,01 kg 
Vakfedél a hátrepülésszivattyúnál 0,10 kg 
Vakfedél az indítócsatlakozásnál 0.17 kg 
Vakfedél a külön (üres) meghajtáshoz 0,10 kg 
Szállítási kellékek súlya, amelyek az alapfel­
szereléshez tartoznak (a függelékben) folyó­
szám nélkül 1,40 kg 

c) Szállítási súly (a és b) összege) 

AL/SGC 24 DR 2 indítóval 7(55 kg 

AL/SED AR 1 indítóval 760 kg 

Minden súlynál + 3%-os tűrés engedélyezve 

d) A szállítóláda súlya kb. 471 kg 

e) A motor külső méretei : 

Legnagyobb hossza, légcsavartengellyel és 
AL/SED indítóval 2158,5 mm 

Legnagyobb hossza, a légcsavartengellyel és 
AL/SGC indítóval 2303,5 mm 

Legnagyobb magasság 1037 mm 

Legnagyobb szélesség 760 mm 

Homlokfelület 0,42 m2 

j) A szállítóláda méretei : 

Hossza 2630 mm 

Szélessége 1035 mm 

Magassága 1280 mm 
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B.) A motor leírása 

1. Forgattyúház (15. ábra) 

A forgattyúház egy darabból van öntve. Homlokoldala a 
fedéllel együtt alkotja a motorfordulatot lecsökkentő-áttétel és 
a légcsavar-állítómű házát. A forgattyúház hátsó részén a 
»hátsófedél« van felcsavarozva. A forgattyúház alsó részén két 
felület van, melyekre a két függő hengertömb egymáshoz 
képest 60° szög alatt van felerősítve. 

A ház jobb felső falában (a hátsófedél felől nézve) egy olaj-
csatorna vezet. Ebből a csatornából ágaznak el, a keresztfalakon 
át, az olajfuratok a forgattyústengely csapágyaihoz. A for­
gattyúház szellőztetésére fent, a forgattyúházfedélben lévő szel­
lőztető szolgál, két csatlakozással. 

A motort 4, — mindkét oldalra szerelt emelőfülnél fogva — 
csak külön erre a célra készült emelőkészülékkel szabad fölemelni. 

2. Forgattyúmű (15. és 16. ábra) 

A forgattyúműköz tartozik : 

a) a forgattyústengely 

b) a hajtórudak 

c) a dugattyúk 

a) Forgattyústengely 
A forgattyústengely a 6 forgattyúval együtt egy darabból 
készül és a forgattyúházban hét helyen van csapágyazva. 
A forgattyústengely első végét ékfogazással látják el az 
áttételezés meghajtására. Hátsó végén egy rugalmas meg­
hajtás van felerősítve a hátsófedél meghajtáshoz és egy 
körmöskapcsoló az indító részére. 
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b) Hajtórudak 

A 12 hajtórúd párosával hajtja a forgattyústengely hat 
forgattyúscsapját. Két egymással szemben fekvő henger 
hajtórúdja egy közbenső perselyre van csapágyazva és így 
központosak a forgattyúcsappal. 

c) Dugattyúk 

A dugattyúk fazékalakúak, szabadon elmozduló (rögzí-
tetlen) dugattyúcsapokkal, melyeket hosszirányban a mind­
két végükön behelyezett könnyűfém sapkák (»gombák«) 
biztosítanak. A csapok kenését a forgattyústengely szórt 
olaja végzi, mely furatokon keresztül jut a dugat tyú­
szemekbe. 

:5. Hengerek és vezérlés 

A 1- henger két hengertömbben van elhelyezve, melyek 
egymással /\-formában 60°-os szöget zárnak be. A henger-
tömbökbe szorosan becsavart hengerbetétek nyakán lévő mene­
tek a hozzájuk tartozó hengeranyákkal együtt a hengertörabök­
nek a forgattyúházra való kifogástalan felerősítését biztosítják. 

A két szívó- és két kipuffogószelepülés a robbanótér alján 
van kiképezve. A hengerek szívó- és kipuffogóüregei szintén a 
hengertömbben vannak kiképezve. 

A kipuffogó oldalon hengerenként 2 gyújtógyertya, a szívó­
csonkok fölött pedig egy-egy befecskendezőfuvóka van szerelve. 

A hűtőfolyadékbeömlés mindegyik hengertömbön egy cson­
kon, a szívószelepoldalon, hátul, alul van. A kiömlés pedig 
egy háromszögletű peremen át a kipuffogóoldalon elől, közepes 
magasságban történik. 

A vezérlést és ennek meghajtását kifelé egy-egy jól tömített 
hengerfedél zárja le. Ezek egyben olajgyüjtőteknők is, ahonnan 
az összegyűlt kenőolajat egy-egy, a hengerfedél hátsó részében 
elhelyezett, olaj visszaszállítószivattyú szállítja vissza a tar­
tályba. A jobboldali hengerfedél hátsó részén van a fordulat­
számlálók csatlakozása, a motor-fordulatszámláló és a tüzelö-
anyagfogyasztásmérő műszer számára. 
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Vezérlés (17. ábra) 

A szelepeket hengersoronként egy-egy bütyköstengely vezérli. 
A vezérlőbütykök, két-két rövid billenőkar segítségével egy­
más után előbb egy szívó, azután egy kipuffogószelepet működ­
tetnek. Mindkét billenőkar egy-egy vége közösen van csap­
ágyazva, a másik szabad végükön egy-egy lapított golyót 
tartalmaznak. Ezekkel a golyókkal feküsznek fel a billenőkarok 
a szelepszárak végére. A gömbfészek állításával a szelep­
hézagot szabályozni lehet. 

A vezérlés beállítása a szelepnyitás időpontja alapján tör­
ténik, mégpedig mindig a kipuffogás kezdeténél (67° az alsó 
holtpont előtt, ± 1 ° ) az erre a célra megjelölt bütyöknél (1. és 
7. sz. hengereknél). 

4. Lassítóáttétel és légcsavarállítómü (18. ábra) 

A motor teljesítményének átvitele a forgattvústengelvről a 
légcsavartengelyre fogaskerékpárral törteink. A fogaskerék-
hajtómű meghajtása a forgatyústengelyről »közbctétdarabbal« 
történik. 

Az áttételházfedélben a közbetétdarabbal együtt egy olaj­
elosztó is forog. Az áttételházra van felszerelve a légcsavarállító-
készülék. 

5. Szerelvény meghajtások (19. és 20. ábra) 

A befecskendezőszivattyú és a segédszrrelvények meghajtó-
kerekei a hátsófedélben vannak elhelyezve. A hátsófedél a 
forgattyúház hátsó falára van csavarozva s rajta a következő 
szerelvények vannak : 

Ikermágnes 
Indító 
Tüzelőanyagszállítószivattyú 
Hűtőfolyadékszivattyú 
Kenőolajszivattyú, szűrővel 
Légsűrítő, nyomásszabalyozóval. 
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Ezeken kívül még a következő szerelvényeket lehet rá fel­
szerelni : 

Áramfejlesztő 
Levegőszivattyú 
1 különleges szerelvény 
1 kátrepülésszivattyú 
1 szabadmeghajtás 
2 különleges meghajtás. 

6. A hűtőfolyadék körfolyama (21. és 22. ábra) 

a) Hűtőfolyadékszivattyú 

A hűtőfolyadék körfolyamát a centrifugál hűtőfolyadék-
szivattyú tart ja fenn. A szivattyú a hátsófedélből kap meg­
hajtást. A szivattyúháznak két kivezető csonkja van, me­
lyeket a hengertömbök hűtőfolyadék bevezető-csonkjaival 
tömlő köt össze. 
A hűtőfolyadék a hűtőből vagy a víztartályból a szivaty-
tyúhoz egy szívócsonkon keresztül ju t . 
A lapátkeréktengelyen lévő tömítőperselyt hűtőszivattyú-
zsírral kenjük, ami a tömszelencéhez csatlakozó kenőfejen 
keresztül zsírpréssel történik. 

Ha a szivattyú nem tömít jól, a tömítőszelénce hollandi 
anyáját az erre a célra szolgáló csigatengellyel meghúzzuk. 
Ezután a csigatengelyt huzallal lebiztosítjuk, hogy vissza 
ne fordulhasson. 

b) A körfolyam 
A hűtőfolyadék a hátsófedél alatt jut a hengertömbökben 
elhelyezett elosztócsöveken keresztül az egyes hengerekhez. 
A cső megfelelő helyein különböző átmérőjű lyukak van­
nak, melyeken keresztül a hűtőfolyadék a lehűtendő részek, 
vagyis a dugattyúfutófelületek, robbanótér és a szelep­
ülések felé, megfelelően elosztva folyik. 
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A hűtőfolyadék a két hengertömb első felén egy-egy gőz-
elválasztón keresztül jut ki a motorból s a hűtőn keresztül 
újból a szivattyúhoz folyik. 

c) Gőzelválasztás 

A gőzelválasztóból távozó gőz egy mellékvezetéken keresz­
tül a hűtőfolyadéktartályba jut (kis része a megfelelő nyo­
másra beállított nyomószelepen keresztül elpárolog), ott 
lehűlés folytán lecsapódik és onnan újból a hűtőanyag­
körfolyamba jut s így az elgőzőlgés által fellépő hiányt 
pótolja. 
Minden hengertömbön hátul egy-egy légtelenítőcsonk van, 
amely csővezetéken át a gőzelválaszt óval van összekötve. 
Zuhanórepülésnél, amikor a motor hűtőköpenyei nincsenek 
vízszintes helyzetben, a hűtőköpenyben hátul felgyülemlő 
gőzök ezeken a légtelenítőkön keresztül a tartály felé 
távozhatnak. 

7. Kenőolajkörfolyam 

a) Kenőolajnyomószivattyú és kenőolajszűrő 
A kenőolajat a hűtőfolyadékszivattyú házába beépített 
fogaskerékszivattyú nyomja a motorba. 
Meghajtása két homlokkerékkel a hűtőfolyadékszivattyú 
tengelyéről történik. 

A kenőolajszivattyú házára van ráöntve a vízszintes el­
helyezésű olajszűrő háza. 

A szürőháztól a főolajvezetéken kívül egy-egy tömlő vezet 
a befecskendezőszivattyúhoz és a nyomásmérőhöz. 
Az olajszűrő tisztítása a tisztítókar ide-oda mozgatásával, 
a vezetőülésből történik. A tisztítókar kereplő segítségével 
van összekötve az olajszűrővel. A tisztító forgatásánál a 
szürőhengerre felfekvő szűrőkefe leszedi arról a piszkot, 
melyet időnként a szűrőház alsó részében elhelyezett le­
folyón keresztül engednek le. 
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b) Kenőolajvisszaszállítószivattyúk 

A hengerfedelek (teknők) hátsó részében elhelyezett olaj-
visszaszállítószivattyúk (ikerfogaskerékszivattyúk) a kenő­
olajat az olajhűtőn keresztül szállítják vissza az olajtar­
tályba. A szivattyút cső köti össze a hengerfedelek mellső 
részében lévő szívókosárral s így zuhanórepülés közben is 
elszállítja az összegyülemlett kenőolajat. 

c) Kenőolajkörfolyam (lásd 21. és 23. ábra) 

A kenőolajszivattyú a kenőolajat a motoron kívül lévő 
kenőolajtartályból szívja és a szűrőn keresztül nyomja 
egy olajálló tömlőn keresztül a nyomó főcsatornába, mely 
a forgattyúházban felül, jobboldalon mint hosszirányú csa­
torna vezet végig. 

A nyomó főcsatornából a forgattyúház kereszt falaiba fúrt 
mellékcsatornák ágaznak ki, melyek a főcsapágyakhoz veze­
tik az olajat. A főcsapágyakból kapnak olajat a hajtókar-
csapágyak is a forgattyústengelyben lévő furatokon keresz-
tül. A henger futófelületeit és a dugattyúcsapokat a forgás 
közben szétfröccsenő olaj keni. A kenőolaj a forgattyúház 
alján lévő visszaszállító-csatornában gyűlik össze, honnan a 
motor helyzete szerint vagy elől a hajtóműfedélen, vagy 
hátul a befecskendezőszivattyú meghajtásán keresztül, 
tömlőkön át folyik le a hengerfedelekbe (teknőkbe). 
A kenőolaj-nyomófőcsatorna a forgattyúházon végig, egé­
szen az áttételházfedélig húzódik. I t t a meghajtó fogas­
kerékre szerelt elosztószerkezet a kenőolajat három iránv-
ba osztja szét, éspedig : 

1. az áttétel fogaskerekeinek kenésére szolgáló fuvókákhoz, 

2. a légcsavarmeghajtás mellső csapágyaihoz és a YDM-
meghajtáshoz, 

,'5. a vezérlőtengelyhez, két tömlőn keresztül. 

A vezérlőbütykök és a vezérlőtengely csapágyainak kenése 
a vezérlőbütykökön és a vezérlőtengely csapjain át, a 

vezérlőtengely belseje felé sugárirányban fúrt kis furatokon 
keresztül, nyomás alatt történik. A többi vezérlőalkatrészt 
a szétfröccsenő olaj keni. A visszafolyó kenőolaj a henger­
fedél alsó részében gyűlik össze a többi kenőhelyről lefolyó 
olajjal együtt. 
A kenőolaj-főcsatorna bemenő csonkját ól külön tömlő 
vezet a légsűrítő adagolószivattyújához, amely baro-
metrikusan szabályozva továbbítja az olajat a sűrítő 
tengelykapcsolója számára (lásd 45. ábra). 
Innen az olaj külön vezetéken keresztül a bal hengerfedélbe 
folyik. 

A töltőnyomásszabályozó 

a részére szükséges olajat egy csatornán keresztül kapja, 
közvetlenül az olajszivattyúból. Visszafolyó olaja a szűrő-
házba folyik vissza (lásd 44. ábra). 

A hátsófedélben elhelyezett nyomóvezeték-furatok és két 
fúvóka a rugalmas fogaskerék és a sűrítőkapcsoló meghajtó 
kerekeinek kenését végzik. Az itt szétpermetező olaj a 
szerelvénymeghajtás összes részeit olajozza. A lecsapódott 
olaj a vezérlésmeghajtó tengelyeken keresztül a henger-
fedelekbe folyik és a többi odafolyt olajjal együtt az olaj-
visszaszállité)szivattyúkon és olajhűtőn keresztül az olaj­
tartályba jut vissza. 
A befecskendezőszivattyú kenését lásd »I B 8d« alatt. 

8. Tüzelőanyagellátás (21. és 24. ábra) 

A tüzelőanyagszállítószivattyú a tartályból szívott benzint 
egy légtelenítőn keresztül a befecskendezőszivattyúba nyomja, 
(indításnál és startnál a tartályszivattyúkat be kell kapcsolni.) 
A befecskendezőszivattyú a tüzelőanyagot 270 atm. nyomással 
pontosan elosztja és megfelelő időrendben adagolja be a hen­
gerekbe a porlasztó fúvókákon át. Az egyes adagok mennyi­
ségét a keverékszabályozó önműködően állítja be. 



a) Tüzelőanyagszállítószivattyú (lásd 25. ábra) 

A tüzelőanyagszállítószivattyú kettős fogaskerékszivattyú 
(Graetzin ZD 500), amely a meghajtását két csigakerék 
közvetítésével az olajszivattyútól kapja. 
A szállított tüzelőanyag mennyiségét a szivattyún belül 
elhelyezett vezérlődugattyú szabályozza. A vezérlődugattyú 
egyik oldala a vezetékben lévő tüzelőanyag nyomása alatt 
áll, mellyel a másik oldalon a külső levegő nyomása és egy 
rugó nyomása tar t egyensúlyt. A szállítónyomás beállí­
tására a rugó szolgál. Membrános kivitelnél a vezérlő-
dugattyúra a külső levegő nyomása egy membrán közvetíté­
sével hat . 

b) A befecskendezőberendezés (26—42. ábra) 

A befecskendezőberendezés egy 12 hengeres befecskendező-
szivattyúból, keverékszabályozóból, tüzelőanyaglégtelenítő-
ből, a motorhengerekbe becsavart befecskendezőfúvókák-
ból és a szükséges tüzelőanyagvezetékekből áll. 

c) Tüzelőanyaglégtelenítő (27. és 28. ábra) 

A tüzelőanyagszivattyútól a tüzelőanyag nyomás alatt 
a légtelenítőhöz folyik, melynek háza a befecskendező­
szivattyú keverékszabályozó házának felső részén van ki­
képezve. A levegővel kevert tüzelőanyag a magasan fekvő 
túlfolyóélcken át a légtelenítőházba folyik. 
Miközben a keverék a túlfolyóéleken átfolyik, a fajsúly­
különbözet következtében a tüzelőanyag és a levegő szét­
válik. A nagyobb fajsúlyú tüzelőanyag lefelé folyik és egy 
furaton keresztül a befecskendezőszivattyú felé áramlik. 
A kisebb fajsúlyú levegő a légtelenítőház felső részében 
gyűlik össze és megfelelő furatokon és egy vezetéken át a 
tüzelőanyagtartályba távozik. 

A légtelenítő elvezető furata egy ingán vezet keresztül, 
miáltal a tökéletes légrelenítés a repülési helyzettől függet­
lenül kifogástalánul történik. Hogy a tüzelőanyagnak a 
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levegőlyukakba való jutása meg legyen akadályozva, a 
lyukakat to la t tyú zárja el, melyet parafaúszó működtet 
és csak a folyadékszint szükséges magasságának eléréséig 
hagy nyitva. Ha a légtelenítőház belső részében annyi 
levegő gyűlt össze, hogy a tüzelőanyag szintje egy bizonyos 
mélységig leszállt, az úszó szabaddá teszi az u t a t a levegő 
elvezetésére. Ha már elegendő levegő áramlott ki, az emel­
kedő folyadékkal együtt az úszó is emelkedik és elzárja a 
levegőutakat. Igy a tökéletes légtelenít és minden repülési 
helyzetben biztosítva van. 

d) A befecskendezőszivattyú (29.—32. ábra) 
Feladata : bizonyos mennyiségű tüzelőanyagnak a henge­
rekbe való befecskendezése, felépítése : 12 hengeres, függő-
elrendezésű dugattyús szivattyú, melynek dugattyúi t a 
szivattyúházban csapágyazott és a hátsófedélben elhelyezett 
fogaskerékszerkezet által meghajtott bütyköstengely működ­
tet i . A légtelenítőből jövő levegőmentes tüzelőanyag a 
befecskendezőszivattyú szívóterébe áramlik és innen táp­
lálja a 12 szivattyúelemet. A fölösleges tüzelőanyaga vissza-
folyótérbe áramlik és visszajut a légtelenítőbe. A szívó- és 
visszafolyótér keresztfurattal van összekötve, amelyben 
visszacsapószelep van elhelyezve. Ezt a szelepet üzem köz­
ben a visszafolyótér nagyobb nyomása tart ja zárva. 
A befecskendezett tüzelőanyag mennyiségének szabályo­
zása a dugat tyúk elforgatásával történik. 
A 12 szivattyúelem közös vezérlését, vagyis a motortelje­
sítménytől megszabott tüzelőanyagmennyiség beállítását egy 
szabályozórúd végzi. 

A befecskendezőszivattyút a motor kényszerrnegkajtással 
hajtja. 
A szivattyúelemek nyomólöketének a motorfőtengely bizo­
nyos helyzetében kell bekövetkezni, amiért a szivattyút pon­
tosan a motorhoz úgy kell beállítani, hogy minden egyes 
szivattyúelem szállításának kezdete közvetlenül a hozzá­
tartozó motorhenger szívólöketének elején történjék. A 
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befecskendezőszivattyú beállításánál elegendő egy szivattyú­
elemet a hozzátartó hengerhez pontosan beállítani. E célból 
a befecskendezőszivattyú bütyköstengelyét addig forgatjuk 
a tengely forgási irányában (a csapágyfedélen nyíllal jelölve), 
amíg a befecskendezőszivattyúra erősített kapcsolódarabon 
lévő beállítási jel a befecskendezőszivattyú csapágyfedelén 
lévő jelöléssel egybeesik. A szivattyútengely ezen állásánál 
kezd az első számú szivattyúelem szállítani. A befecskendező­
szivattyú kapcsolóját ebben az állásban össze kell kötni a 
motor meghajtószervével, miután a motor forgattyústenge-
lyét előzőleg már a befecskendezőszivattyú beállításához 
meghatározott állásba hoztuk. 

A befecskendezőszivattyú meghajtás felőli végére szerelt 
leállítóházban (lásd 32. ábrát) lévő szerkezet — ha ezt 
a vezetőülésnél elhelyezett húzóval működtetjük — a 
szabályozórudat »stopp« állásba hozza. Ezzel megszűnik 
a tüzelőanyagszállítás s így a motor leáll. 

Kenőolajkörfolyam a befecskendezőszivattyúban (33. ábra) 

A befecskendezőszivattyúban a kenőolajnak három fel­
adata van : 

1. a dugattyúk tömítése 
2. a mozgó alkatrészek kenése 
3. a szervomotor működtetése. 

A befecskendezőszivattyú keverékszabályozó háza egyben 
kenőanyagtartályul is szolgál. 

A befecskendezőszivattyú olajnyomószivattyújához a ke­
nőolaj nyomás alatt jut a motor olaj körfolyamából. 
A befecskendezőszivattyú hátsó falára van szerelve a 
kenöolajnyomószivattyú, mely a dugattyútömítésekhez, a 
befecskendezőszivattyú kenőhelyeihez és a szervomotorhoz 
szállítja az olajat. A szabályozórúd vezetékéből a befecs­
kendezőszivattyúban lévő külön lefolyófúratból kiömlő, 
továbbá a szervomotorból távozó olaj a szabályozóház 

olajgyüjtőjébe folyik vissza, ahonnan — ha az olaj egy 
bizonyos magasságot e l é r t — a visszaszállítószivattyú egy 
merülő csövön keresztül fölszívja és a motor olajkörfolya­
mába nyomja vissza. (Ha a motort először vagy javítás 
u tán vesszük üzembe, a keverékszabályozóházat olaj fecs­
kendező segítségével motorkenőolajjal kell feltölteni). 

Dugattyúk tömítése 

Hogy a magas (270 atm.) nyomásnál a hengerfalakon végig­
szivárgó tüzelőanyag ne kerülhessen a bütyköstengely terébe, 
minden dugattyún egy körülfutó horony van, amelyik olaj­
nyomás alatt áll. 
Ez az olajgyűrű a szivárgást lehetetlenné teszi, miután itt 
a kenőolaj nyomása — a 4 kg/cm2-re beállított átömlő-
szelep beiktatása folytán — magasabb, mint a tüzelő­
anyag szívótérnyomása. 

A mozgó alkatrészek kenése 

A kenőolaj 4 kg/cm2-re beállított második átömlő szelepen 
keresztül távozik a dugattyútömítés furatából és lecsökken­

tett nyomás alatt, furatokon át, a bütyköstengely három 

csapágyához folyik. A csapágyakból kifolyó olajat a bütykös-
tengely szétfröccsenti és ez a szórt-olaj keni a bütyköket, 
golyós csapágyakat, görgőket, rugóvezetékeket és szivattyú-
elemeket. A bütyköstengely teréből két túlfolyófuraton át 
folyik vissza a felesleges kenőolaj a szabályozórúd vezető­

furatához és onnan a keverékszabályozóház olajgyüjtőjébe. 
A szervomotor olajellátása (38. és 41. ábra) 
Az olaj nyomószivattyú és a dugattyútömítésekhez vezető 
nyomáscsökkentő átömlőszelep között ágazik el egy olaj­
vezeték a szervomotorhoz. A szervomotor működése a 
következő, »Keverékszabályozás« c. fejezetben van leírva. 
A két átömlőszelep segítségével, melyeknek hatása össze­
adódik, az olajnyomást a szervomotorhoz szükséges 8 kg/em2 

értéken tudjuk ta r tan i . 
3 
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e) Keverékszabályozás (34—42. ábra) 

A hengerben elégetendő keverék összetétele olyan legyen, 
hogy : 

1. a levegő és a tüzelőanyag mennyiségaránya a legelő­
nyösebb legyen és 

2. a keverék mennyisége a mindenkori teljesítmény és 
üzemállapot követelményeinek megfeleljen. 

Ezeknek a követelményeknek kielégítésére szolgál a 
légsűrítő vezetékben elhelyezett, kézzel beállítható fojtó­
szelep (teljesítménykar) és a befecskendezőszivattyúval 
összekötött keverékszabályozó. 

A keverékszabályozó feladata tehát a sűrítőből beszívott 
levegő súlyának megfelelő tüzelőanyagmennyiség beállítása, 
a befecskendezöszivaítyú szállításának szabályozása által. 

A motorba bevezetett levegő súlya függ : a töltővezet ék 
fojtószelepének állásától, a repülési magasság szerint vál­
tozó külső légnyomástól és a töltőlevegő hőmérsékletétől. 
A keverékszabályozó a befecskendezett tüzelőanyagmennyi­
séget ennek a három tényezőnek megfelelően a következő 
három készülékkel szabályozza : 

a töltőnyomásérzékelővel (35— 37. ábra), (a fojtószelep 
állásától függően) 

a magassági nyomásérzékelővel (35—37. ábra), (a repü­
lési magasságtól függően) és 

a hőérzékelővel (39.ábra), (a töltőlevegő hőmérsékletétől 
függően). 

Ez a három készülék egyszerre hat a befecskendezőszi-
vat tyú szabályozórúdjára, mégpedig a hőérzékélő közvet­
lenül, a töltőnyomásérzékelő és a magassági nyomás­
érzékelő a szervomotor útján. 

A töltőnyomásérzékelő (35—37. ábra) a fojtószelep állásá­
tól, tehát a töltőlevegővezetékben lévő nyomástól függően 
szabálvoz. 
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A töltőnyomásérzékelő házát egy membrán a töltő­
nyomás terére és a légkörinyomás terére osztja ketté. 
A töltőnyomás terét tömlő köti össze a motor töltő­
terével. Igy tehát a töltőnyomás terében a töltőlevegő 
nyomása uralkodik. A légkörinyomás terében lévő és a 
membrán tányérjára ható rúgó a töltőnyomással, a töltő­
nyomás terében lévő rugó pedig a légkörinyomással tar t 
egyensúlyt. 
A két térben fellépő nyomáskülönbség a membránt elmoz­
dítja ; ezt a mozgást átvisszük a főemelőkar közvetítésével 
a fogaslécre. 

A magassági nyomásérzékelő (35—37. ábra) 

befecskendezésre kerülő tüzelőanyagmennyiséget a repü­
lés magasságától függően, azaz a változó légnyomásnak 
megfelelően szabályozza. 
Házba szerelt és rekeszekre osztott légtelenített doboz­
ból áll, mely a légköri nyomás hatására összenyomó­
dik. A doboz háza a keverékszabályozó faházában csavar­
ral, állítható módon van beszerelve. Csökkenő légnyomás­
nál a rekeszes doboz tágul, növekvő légnyomásnál pedig 
összenyomódik. A hőmérséklet dobozra való befolyását lég-
telenítéssel küszöbölik ki. 
A dobozok szabályozó mozgásait egy vezetőcsap veszi fel, 
mely a dobozok homlokfelületérc támaszkodik s viszi át a 
főemeltyűre. 
A vezetőcsap tehát azoknak a mozgásoknak forgáspontja, 
melyet a főemeltyű a töltőnyomásérzékelő működése által 
végez. 
A magassági érzékelő mozgásait a főemeltyű szintén a 
fogazott rúdra viszi át, de ezeknek a mozgásoknak forgáspont­
ját már a töltőnyomásérzékelő atmoszférikus terében lévő 
csap képezi. 
A fogaslécre mindig a légsűrítő-nyomásérzékelő és a magas­
sági nyomásérzékelő által végzett mozgások összege vagy 
különbsége hat . 
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A fogasléc szabályozó mozgását fogaskerék, ívtárcsa, himba 
és szabályozókar továbbítja a befecskendezészivattyú sza-
bályozórúdjára. 

Szervomotor (38—41. ábra) 

A töltőnyomásérzékelő és magassági nyomásérzékelő elállító 
erői nem elég nagyok ahhoz, hogy a fogaslécet, illetve azon 
keresztül a befecskendezőszivattyú szabályozórúdját moz­
gassák, ezért a főemelőkar kilengése csak egy olaj nyomású 
szervomotor tolattyúját vezérli, amely szervomotor a fogas­
lécet kellő erővel tolja el s így a szabályozórúd elállítását 
biztosítja. 

A hőérzékelő (39. ábra) 

a befecskendezésre kerülő tüzelőanyagmennyiséget a töltő­
levegő hőfoka szerint szabályozza. 
A motor töltő-levegővezetékébe - a sűrítő és fojtószelep 
közé van beépítve. Emelkedő hőmérséklet mellett a hő-
érzékelőben lévő hőérzékeny folyadék kitágul, ez működ­
teti a közvetítőpecket, amely ez esetben kifelé mozog. 
Hőcsökkenés esetén a pecek a folyadék összehúzódását 
követi befelé. A pecek mozgásait szintén a befecskendező­
szivattyú szabályozórúdjára visszük át, ahol a légsűrítő­
nyomás- és magassági-nyomásérzékelő mozgásaival tevődik 
össze. 

Mechanikus elállítás gázszegényítésre, üresjáráskor 

Üresjárásnál a keveréket a teljesítménykarral, a szegényítő 
rudazat közvetítésével »szegény«-re kell állítani. Ehhez a 
befecskendezőszivattyú leállító házán egy állítóemelő van 
elhelyezve. Ha erre az emelőre nyomást gyakorolunk, akkor 
a leállítóházban lévő ívlemez lesüllyed; egy görgős emelő, 
mely az ívlemezre támaszkodik, ezáltal a támasztóemelővel 
ellentétben mozog és a szabályozó-kulissza forgatókarját 
»Stopp« irányba állítja el, miáltal szegényel)b keveréket 
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állít be. A szegényítésre szolgáló szerkezeti részek a hőérzé­
kelő és a kulissza forgató emelője közé, a rudazatba vannak 
közbeiktatva (lásd 40. ábra). 

A rugóstag 

A szabályozókulissza és a szabályozórúd közé egy rugós­
tag van iktatva, melynek rugója a szabályozórúdnak kéz­
zel való »Stopp«-ra állítását teszi lehetővé. (Egyébként 
változatlan rudazatállás mellett a szabályozórúd eltolható 
a rugó ereje ellenében). 

Gyorsleállítás. 

A gyorsleállító meghúzása által a szállított mennyiséget 
»0«-ra állíthatjuk. A nyomórugó legyőzése által a forgató-
emelőt és a vele összeköttetésben álló kulisszát úgy állít­
hatjuk, hogy a szabályozórudat »Stopp«-irányba húzzuk el. 

Egy példa 

Mivel a keverékszabályozó mozgási viszonyai nem egy­
szerűek, a szabályozás folyamatát a következőkben egy 
példával világítjuk meg (lásd a 41. ábrát). 
Egy repülőgép 4000 méter magasságban van és emelkedni 
kezd. 

Mi történik? 

A töltőnyomásérzékelő szerepe 

Az emelkedőrepülés teljes gázt kíván, tehát a töltőlevegő-
vezetékben nagyobb nyomást. A motor töltölevegö-nyo-
mása uralkodik a keverékszabályozó töltőlevegő-terében is, 
mivel a töltőlevegő-vezetéket és a töltőlevegő-terét tömlő 
köti össze. A légsűrítő-vezetékben lévő nagyobb légnyomás 
következtében a nyomás a töltőlevegő-térben is nagyobb 
lesz. Tehát a membrán (balra) az atmoszféra-tér irányába 



38 

áthajl ik. A membrán tányérján ágyazott főemeltyű a leg­
közelebbi szilárdan álló pont körü l : a magassági nyomás­
érzékelő támasztási pontja körül elfordul, ami által a fogas-
rúdat jobbra eltolja. A fogaskerék és ezzel együtt az ívtárcsa 
balra fordul. Az ívtárcsa, melynek sugara balrafordulásnál 
csökken, a lengőemeltyűt jobbra húzza, az ehhez kapcsolt 
szabályozóemeltyű ezért szintén jobbra tolódik el és így a 
befecskendezőszivattyú szabályozórúdja a »Teljes«-irányba 
áll be tehát : 

a teljes gázzal való repülésnél megkövetelt nagyobb leve­
gősúlynak megfelelően több tüzelőanyagot adagol. 

A magassági nyomásérzékelő szerepe 

A 4000 m magasságon felüli repülés r i tka levegőben való 
repülést jelent. A csökkenő külső légnyomásnak a követ­
kezménye, hogy az egyenletes töltőnyomás dacára a mem­
brán, a töltőnyomás- és atmoszféra-kamra között, balra 
(lásd 35. ábrát) áthajlik, ami a befecskendező mennyiség 
növekedését jelentené. Mivel a motor állandónak maradó 
töltőnyomása mellett állandónak maradó befecskendezett 
tüzelőanyag mennyiséget kell (állandó töltőlevegő-hőmérsék-
letnél) kapni, a magassági nyomásérzékelő úgy van elren­
dezve, hogy a töltőnyomásérzékelő membránjának ezt a 
nem kívánt mozgását kiegyenlítse (megsemmisítse). 

A mozgások hatása és átvitele a szabályozórúdra 

A két szabályozási folyamatot egymástól függetlenül kísér­
t ü k figyelemmel, egészen a szabályozórúdra történő hatá­
sukig, hogy az egész folyamatot láthassuk. A valóságban 
azonban a töltőnyomásérzékelő és magassági nyomásérzé­
kelő által előidézett mozgásoknak csak a különbsége hat a 
szabályozórúdra és ez csak ezt a különbséget viszi át a 
fogaskeréken, az ívtárcsán, a lengőemeltyűn, a szabályozó­
emeltyűn keresztül a szabálvozórúdra. 
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A hőérzékelő szerepe 
A nagyobb repülésmagasság alacsonyabb hőmérsékletet 
jelent és ezzel fajsúlyra nehezebb levegőt. A hőérzékelőben 
lévő folyadék lehűlés-okozta összehúzódása következtében 
a tapintószeg befelé mozog. A szabályozóemeltyű a forgató­
emeltyűn lévő visszatolórugó hatása következtében elmoz­
dul. Ez a mozgás a rudazaton és a forgatóemeltyűn át a 
kulisszára tevődik át , mely forgáspontja körül felfelé moz­
dul el. A szabályozóemeltyű gördülő karja, melyet a kuli?sza 
vezet, szintén felfelé mozog. Igy a szabályozókar jobbra 
fordul és a szabályozórúd »Teljes« irányba állítódik cl, 

tehát : 

a nehéz, hideg levegőnek megfelelően több üzemanyagot 
adagol. Láthat juk, hogy a hőérzékélő által előidézett sza­
bályozó mozgás a töltőnyomásérzékelő és magassági nyo­
másszabályozó mozgásaival együtt a szabályozórúdra hat, 
anélkül, hogy a töltőnyomásérzékelő, vagy a magassági nyo­
másérzékelő működését befolyásolná. (A mozgások szuper-
ponálódnak.) 

Ellenőrző- és beállítóberendezések (42. ábra) 

A töltőlevegő-nyomásérzékelő rugóinak beállítása, A légköri­
nyomás és a töltőnyomás terében lévő rugók feszültsége 
csavarokkal beállítható. Ezt a beállítást csak a gyártó 
cég végezheti. 

A szabályozórúd beállítása a keverékszabályozóhoz (34.ábra). 
A befecskendezőszivattyú szabályozórúdját egy rúd és egy 
rugóstag köti össze a keverékszabályozó emeltyűjével. A 
rugóstag úgy van kiképezve, hogy a húzórúd hossza, vagyis 
a szabályozórúd helyzete a szabályozó emeltyűhöz képest 
nagyon finoman állítható be. E célból a húzórúd vége négy-
szögűre van kiképezve, mely a keverékszabályozóház 
homlokoldalán lévő csavar ki csavarásával hozzáférhetővé 
válik. Ha a négyszöget egy csőkulccsal forgatjuk, akkor egy 
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finom menetes csavarral beállítjuk a szabályozó- és a húzó-
rúd távolságát. A beállított távolságot egy recézett lemez 
biztosítja. 

A hőérzékelő rudazatának beállítása a keverékszabályozó­
hoz (42. ábra). A keverékszabályozóház fedelére felszerelt 
és a kulisszával összekötött lengőemeltyű mutatóban vég­
ződik, mely egy beosztott tárcsa felett mozog. Erre a tár­
csára egy jel van bekarcolva, mely a lengőemeltyű ama 
állásának felel meg, amikor a befecskendezőszivattyú +70° 
töltőlevegő hőmérsékletnél és egy bizonyos töltőnyomás 
mellett, a megfelelő tüzelőanyagmennyiséget szállítja. 

Hogy a szabályozóemeltyűt +70°-nak megfelelő állásba 
tudjuk hozni anélkül, hogy ezt a hőmérsékletet tényleg elő­
állítanánk, egy beállítócsavart kell a hőérzékelőházba 
becsavarni, amely az emeltyűt +700 hőmérsékletnek meg­
felelő állásba hozza. Ez a csavar csak a beállításra szolgál és 
ennek megtörténte után azonnal ki kell csavarni, más­
különben meggátolná a hőszabályozót a +70° alatti hő­
mérsékleten való szabályozásban. Ha a hőszabályozó emel­
tyűt így állítottuk be, akkor a rudazat megfelelő elállításá­
val a lengőemeltyű mutatóját a jelzésre hozzuk. 

A forgatóemeltyű mozgásának határolása (42. ábra) 

A forgatóemeltyű — és így az ezzel kapcsolt kulissza — 
mozgásait két ütköző határolja, melyek közül az egyik 
vizsgálatok céljából állítható. Ennek az ütközőnek a 
motor rendes üzeménél teljesen visszacsavart állásban kell 
lenni. A kulisszának ezek a mozgáshatárai túlesnek a hő-
érzékelő- okozta mozgások szélső értékein. Csak előzetes 
tüzelőanyagfogyasztásmérés alapján szabad a beállítást 
megváltoztatni. 

f) Nyomóvezeték 

Minden szivattyúhengertöl egy cső vezet a megfelelő motor­
henger befecskendezőfúvókájához. 
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g) Befecskendezőfuvóka 

A motor minden hengerébe, a szívócsatorna fölött, egy 
befecskendezőfuvóka van becsavarva. A nyomóvezeték 
csatlakozásától egy hosszanti furat vezet a fuvókatesten 
keresztül, melybe egy rugóval terhelt kúpos szelep van 
beépítve. Ez a szelep csak akkor nyílik, amikor a be­
fecskendezőszivattyú a hengerbe tüzelőanyagot szállít. 

A fúvóka végére fúrt befecskendező lyukak a tüzelőanyagot 
a szívóütem alatt több sugárban, finoman elosztva fecs­
kendezik a hengerbe áramló levegőbe, amiáltal tökéletes, 
jó keverék áll elő. 

9. Feltöltés 

a) Légsűrítő (4:}. ábra) 

A sűrítő a hengerek feltöltésének növelésére szolgál és ezál­
tal a motorteljesítményt fokozza. A hengereknek sűrítővel 
való feltöltése nagyobb magasságokban feltétlenül szükséges, 
mert magasabb levegőrétegekben a levegő sűrűsége csök­
ken, miért is a motor teljesítménye mesterséges túltöltés 
nélkül csökkenne. 

Az önműködően dolgozó sűrítő lényegében lapátos kerék­
ből és házból áll. A kerék meghajtása a hátsófedélről, egy 
melléktengelyről hydraulikus (olajnyomású) kapcsolóval tör­
ténik. Sebesség-szabályozása a szélső értékek között foly­
tonos. 

A sűrítő csatlakozóperemmel van ellátva, melyről külön­
leges célokra csekély mennyiségű levegő vezethető el. 

A hydraulikus kapcsoló részére egy barometrikusan vezérelt 
szivattyú szállítja (nyomás alatt) az olajat. 

A légsürí tőnyomást— névleges teljesítménymagasságig — 
a nyomóvezetékbe, közvetlenül a sűrítő mögé beépített és a 
töltőnyomásszabályozóról vezérelt pillangószelep úgy fojtja, 
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teljesítmény eléréséhez a szabályozószelepet a normál állá­
son túl kell kinyitni. Ezt mechanikai úton érjük el, úgyhogy 
a szabályozóházban lévő vezérlőtolattyút elállítjuk a tel­
jesítménykarnak »start- és szükségteljesítmény« állásba 
hozásával. 

Olajadagoló-szivattyú (45. ábra) 

A szivattyú a hátsófedélen, a sűrítővel szemben van 
elhelyezve és közös házba épített két fogaskerékszivaty-
tyúból áll. A szükséges olajat a főolajcsatornából kapja. 
A szivattyúk egyike állandóan változatlan olajmennyiséget 
nyom a hydraulikus sűrítőkapcsolóba, míg a másik szivattyú 
olajszállítását egy barometrikusan vezérelt tolattyú szabá­
lyozza. 

Ez utóbbi szivattyú olaja 2,1 km repülőmagasságig a 
szivattyú házában lévő csatornán keresztül, részben a 
meghajtótengely csapágyperselyéhez folyik — mint pót-
olaj —, részben pedig fecskendezőfuvókákon át a tengely­
kapcsolót kívülről h ű t i . 

2,1 km magasságnál működni kezd a barometrikus szabá­
lyozás. A tolattyú lassan elzárja a csapágypersely, illetőleg 
a hűtés felé vezető olajvezetőcsatoniát és így a második 
szivattyú is — a tolat tyú ezen állásának megfelelően — 
mindig több és több olajat szállít a hydraulikus kapcsolóba. 
Ezzel szorosabbá teszi annak kapcsolási fokát s így a lég­
sűrítő fordulatszámát folytonos átmenettel növeli. 

5,7 km magasságban már (a motor teljes gázmagassága) 
a második szivattyú összes szállított olaja a tengelykap­
csolóba jut s így a légsűrítő eléri legnagyobb fordulat­
számát. Ezzel a berendezéssel elérjük, hogy a levegő nyomás­
csökkenésével a sűrítőkapcsoló kapcsolási foka és ezzel a 
légsűrítő fordulatszáma arányosan növekszik. A szorosabb 
kapcsolással csökken a kapcsoló csúszása (slip), ezért keve­
sebb lesz a súrlódási meleg is. Ennek megfelelően kevesebb 
hűtőolajra van szükség. 
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hogy a szívószelepek előtti töltőtérben mindig a megenge­

dett töltőnyomás legyen. 
Startnál, a töltőnyomás növeléséhez, a teljesítménykart a 
szegmensen lévő beosztáson túl lehet nyomni. 

b) A töltőnyomásszabályozó (44. ábra) 
A töltőnyomásszabályozó a szabályozóházból, az ebbe sze­
relt membrándobozból, a vezérlőtolattyúból, a szabályozó­
dugattyúból és a töltőlevegővezetékbe beépített pillangó­
szelepből áll. Ez a pillangószelep a teljesítményt szabályozó 
második pillangószelep előtt van beépítve. 
A töltőnyomásszabályozó feladata, hogy a sűrítő által elő­
állított túlnyomást ateljes gázmagasságig lefojtsa úgy, hogy 
a töltővezetékben a szívószelepek előtt mindig csak a meg­
engedett töltőnyomás legyen. E célból a szabályozóháznak 
az a része, melyben a membrándoboz van, egy nyomás­
kiegyenlítő vezetékkel össze van kötve, a két pillangószelep 
között, a sűrítő-levegővezetékkel. 

Működési módja 
Ha a sürítő-levegővezetékben a két fojtószelep között a 
levegő nyomása változik, a membrándoboz összenyomódik 
vagy kitágul. Mozgását egy kétkarú emeltyű átviszi a 
vezérlőtolattyúra, mely a szabályozódugattyú megfelelő 
oldalát helyezi olajnyomás alá, mely ennek hatására el­
mozdul. A szabályozódugattyú mozgását rudazat, viszi át 
a sürítőnyomásszabályozó pillangószelepre. Ha pl. a lég­
nyomás kisebb magasságban való repülésnél emelkedik, 
akkor a membrándoboz összenyomódik és a vele össze­
kötött vezérlőtolattyú nyitja a szabályozódugattyú olaj-
bevezető csatornáját. 
A dugattyú elállítja a szabályozó pillangószelepet, úgyhogy 
ez a sűrítő levegőjét jobban lefojtja. Ezáltal a sűrítőnyomás 
a szabályozó pillangószelep mögött csökken, illetőleg megint 
eléri az előzőleg beállított értéket. A start- és szükség-
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10. Gyujtóberendezés (46. és 47. ábra) 

A benzin-levegő keveréket minden hengerben két gyújtó­
gyertya gyújtja meg, melyekhez az áramot a hátsófedél felső 
részére szerelt ikermágnes szolgáltatja. 

A zümmögővel való indításhoz szerkesztett, Bosch-gyárt-
mányú ikermágnes a forgattyústengely félfordulatszámával jár. 

A gyújtómágnes, kábelek és gyertyák árnyékolva vannak. 

A gyújtási időpont elállítása rendes üzemnél a teljesítmény­
karral — egy ívtárcsa közvetítésével — mechanikus-automa­
tikusán történik. Gyertyatisztításhoz a »gyujtógyertyatisztító« 
kart kézzel késői gyújtásra húzzuk. (Me 109 és Me 210-nél a 
gyertyatisztitó nincs bekapcsolva.) 

11. Indítószerkezet (inercia starter) (48. ábra) 

Lényegében a következő alkatrészekből van összeépítve : 

indítóház, ráépített kapcsolómágnessel, 
biztonsági kapcsolóval ellátott beépített villamos indító­
motor, 
az indítómotor tengelyére ékelt lendítőkerék, 
fordulatszámcsökkentő-áttétel lemezeskapcsolóval és 
körmöskapcsoló. 

Működése 

Az indítómotor a lendítőkereket, ezzel együtt a fordulat­
számcsökkentő-áttételt és a körmöskapcsolót hozza forgásba. 
A lendítőkerék 20 másodperc alatt éri el a szükséges 18.000 
percenkénti fordulatszámot. Az indítómotornak ezt a magas 
fordulatszámát egy bolygókerékművel lecsökkentjük és a 
kapcsolóház, lemezes kapcsoló és peremes anya segítségével a 
körmöskapcsolóra visszük át. 
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A lendítőkerék fordulatszámának többszörös áttétellel tör­
ténő csökkentésével az indító-körmöskapcsoló a motor indításá­
hoz szükséges fordulatszámot kap. 

A lendítőkereket a villamosmotoron kívül kézzel is forgásba 
hozhatjuk. Ez a hosszabbítócsőre szerelt kéziforgatóval 
történik. 

12. Szabályozórudazat (49. ábra) 

A következőkből áll : 

a) Az indításhoz 

1 indítókapcsoló, 
1 gyujtáskapcsoló. 
1 kefeemelőkar, 
1 gyujtásállító (egyben gyertyatisztító is), 
1 szivattyúberendezés, az indító-tüzelőanyagporlasztókhoz. 
1 gyujtáselállító a téli segédindításhoz. 

b) Üzem alatti szabályozáshoz. 

1 teljesítménykar (astart-és szükségteljesítményállás előtti 
rugós ütközővel), 
1 gyertyatisztító, ugyanaz mint a) alatt, 
1 nyomógomb a légcsavarállításhoz 
1 kereplő a kenő anyagszűrő tisztítójához. 

c) A leállításhoz 

1 gyujtáskikapcsoló, ugyanaz mint a) alatt 
1 Bowden-húzó a befecskendezőszivattyú szabályozórúd-
jának »0«-ra való állítására. 



II. Általános kezelési és karbantartási 
előírások 

A.) Tennivalók a motor beépítése előtt 

1. A motor szállítása a szállítóládában 

A motort csak normál helyzetben szabad szállítani, éspedig 
úgy, hogy a láda fedele mindig fölfelé legyen. A ládára előírt 
szállítási irányt be kell t a r t a n i . 

A ládát dobálni nem szabad. 
A motort a ládából csak közvetlenül a repülőgépbe való 

beépítés előtt, vagy az előírt védőkezelés elvégzése céljából 
szabad kiszerelni. 

Figyeljünk a láda csavarjainak jó meghúzására, nehogy a 
láda, nedvesség hatása alatt, megvetemedjék. A ládát csak a 
rászerelt tartófüleknél fogva szabad darura akasztani. 
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2. A motor kiszerelése a szállítóládából 

A láda fedelét, a zárócsavarok kicsavarása után, levesszük. 
Az olajpapírt eltávolítjuk. . . 
A motortartó és keresztfák közötti összekötőcsavarokat 

kicsavarjuk. 
A felfüggesztőkészüléket a daru emelőhorgára akasztjuk. 

A motor kiemeléséhez csak az előírt felfüggesztőkészüléket 

szabad használni, máskülönben leszakadhatnak a felfüggesztö-
fülek. A motort a ládából elővigyázatosan kiemeljük (4. ábra). 

A ládát elgurítjuk és a motort mellmagasságig leeresztjük. 
A szögvasakat (»d« és »h«) (»c« és »g«) a felfüggesztő-

peremeken az egyik oldalon lecsavarjuk, a motortartót (»e«) le­
emeljük (5. és 6. ábra). A mellső felfüggesztőperem két alsó 
anyáját felcsavarjuk és erősen meghúzzuk. 

Utána lecsavarjuk a »d« és »h«, továbbá »c« és »g« szögvasa­
kat a motor másik oldalán ; a motortartót leemeljük és ott 
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a másik két anyát a felfüggesztőperemen felcsavarjuk és meg­
húzzuk. Semmiesetre sem szabad a szögvasakat a motor 
mindkét oldalán leszerelni, ugyanis így a motor horgonycsavarjai 
e l f o r o g n á n a k , amelyek a mellső peremen alul egyúttal fel-
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függesztöcsavarok is. Ennek következtében a motor forgattyú-
háza elhúzódhatnék. 

Ezután a motort vagy a földre, vagy a szerelőkocsira helyez­
zük. 

Ha a motort a földre akarjuk lehelyezni, akkor 1, 6, 7 és 12-es 
kipuffogóperemekre lábakat kell csavarni, amelyekre a daru 
lassú leeresztésével ráállítjuk (7. ábra). 

A motort semmiesetre sem szabad lábak nélkül, a hengerfede­
lekre állítani. 

Ha a motort szerelőkocsiba tesszük, a szerelőkocsi egyik tar­
tóját le kell csavarni. A motort a szerelőkocsiba engedjük és 
a hossztartót újból helyére csavarjuk (8. ábra). 

A szerelőkocsihoz tartozó »b« szögdarabokat először az egyik 
oldalon (0. ábra), azután a másik oldalon a felfüggesztö-
peremre felcsavarjuk és a szerelőkocsi hossztartóján annak szög-
darabjaira erősítjük. 

Utána leszereljük a felfüggesztőkészüléket. 
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3. A motor előkészítése a beépítéshez 

Mielőtt a motort a repülőgépbe beépítenénk, a hűtőköpenyek 
légtelenítővezetékeit szereljük rá, mert a beépítés u tán ezek­
hez nehezen lehet hozzáférni. Azonkívül a töltőnyomásszabá­
lyozón lévő tömlő szabad végét a sűrítő levegővezetékére kell 
csatolni. 
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A motort a szerelőbakra függesztjük és a következőképpen 
járunk el : 

a) A hűtőtereknek a konzerválóanyagtól való megtisztítása 
egyidejűleg történik az első rövid próbajáratással (lásd 
» I I B 4 és 6« alatt). 

b) Kipuffogónyílások 
Miután a kipuffogónyílások zárófedeleit, a réz-aszbeszt 
tömítéseket és a gyertyákat a tömítőgyűrűkkel eltávolítot­
tuk, a. szelepszárakat nyitott szelepállásnál 1 : 1 arányú 
motorolaj-petróleum keverékkel fecskendezzük be. 

c) A hengerterek 

Hogy a hengerekből a visszamaradt védőolajat el tudjuk 
távolítani, a motort a szerelőbakon úgy kell ide-odaforgatni, 
hogy előbb az egyik hengersor kipuffogónyílásai, majd a 
másik henger kipuffogónyílásai kerüljenek függőlegesen a 
motor tengelye alá. A motort ezután lassan addig forgat­
juk, amíg a kipuffogó- és gyertyanyílásokon több olaj már 
nem jön ki. 

d) Töltőlevegővezeték 
Folyadékütés elkerülése végett a szívótér leeresztő dugóit 
(jobb- és baloldalon egy-egy) kiszedjük és az esetleg ott-
lévő védőolaj maradványokat leeresztjük. 

e) Olajadagolószivattyú 
Előfordulhat, hogy konzerváláskor a levegőkiegyenlítő­
tömlőt a védőolajkezelésnél nem vettük le s ezen át védő­
olaj került a vezérlőtolattyúhoz és az beragadt. Ezért az 
első üzembehelyezés előtt az olajadagolószivattyú záró­
fedelét le kell venni és a vezérlődugattyút kézzel meg kell 
mozgatni. Rugalmasan kell járnia. 

A vezérlőtolattyú nehéz járásának az is lehet az oka, hogy az olajada­
goló szivattyú fölerősítő csavarjait nem húzták meg egyformán. 
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f) Csővezetékek 
Az összes vezetékek, gumi alkatrészek, tömlőcsatlakozások 
kifogástalanságát meg kell vizsgálni. I t t lényegében arra 
kell vigyázni, hogy ezen alkatrészeken raktározás alatt nem 
keletkeznek-e repedések. Ha ilyen eset előfordulna, a hibás 
tömlőket stb. azonnal ki kell cserélni. 

g) A motor szabad nyílásai 
Amennyire lehetséges, a vakfedelekkel, falapokkal és gumi­
sapkákkal lezárt nyílásokat, csak a motornak a repülőgépbe 
való beépítése u t á n tegyük szabaddá. 

h) A tüzelőanyagszállító-szivattyú 
Az első üzembehelyezés előtt a konzerválás eltávolítása 
céljából a membrán nélküli (ZD 500 B) üzemanyagszállító­
szivattyú szabályozódugattyúját ki kell szerelni és meg kell 
vizsgálni, hogy benyomott vagy korróziós helyek, valamint 
tüzelőanyaglerakódások nincsenek-e rajta. Kisebb benyomó-
dásokat a dugattyú utánláppolásával kell helyrehozni. Az 
utánláppolás tüzelőanyaggal történik magában a szivattyú­
ban. A dugattyút ebből a célból egy fapálcára erősítjük. 
Az utánláppolás alatt a szivattyút lassú forgatással kézi­
szivattyúval vagy az elektromos tartályszivattyú rövid 
időre történő bekapcsolásával tüzelőanyaggal bőven ned­
vesítjük. A láppolási eljárás befejezése után a dugattyút 
kivesszük és a szivattyút tüzelőanyaggal átöblítjük. 
Läppoló-pasztát nem szabad használni 
A dugattyú homlokoldalán levő anyát nem szabad oldani.. 
Arra kell ügyelni, hogy az jól felfeküdjön és 2 pontütéssel 
biztosítva legyen. Nagyobb sérülések esetén a szivattyút 
ki kell cserélni. 

i) Gyújtógyertyák 

A gyújtógyertyákat tiszta benzinnel megmossuk és azon­
nal megszárítjuk. 

k) Motorágy 

A motornak a motorágyba való beszerelésére vonatkozó 
utasításait a »Sárkány kézikönyv« tartalmazza. 

B.) Utasítás új, vagy javított motor első üzembe­
helyezéséhez 

1. A tűzcsapot elzárjuk és a tüzelőanyagtartályt feltöltjük. 
Csak előírásos tüzelőanyagot szabad használni. A tűzcsap 
és a tüzelőanyagszivattyú közötti vezetéket a szivattyún 
leoldjuk. A tűzcsapot kinyitjuk, a vezetéket végleges szere­
lési állásában tart juk és csak akkor szereljük vissza, ha 
már a tüzelőanyag buborékmentesen folyik ki belőle 
(felfogóedényt a lá tenni ! ) . A befecskendezőszivattyú lég­
telenítőjén lévő levegőelvezetőcsövön addig kell tüzelőanya­
got átszivattyúzni, amíg a légtelenítő levegőkivezetéséből 
buborékmentesen jön ki a tüzelőanyag. Miután a kifogás­
talan légtelenítésre több liter tüzelőanyag szükséges, 
felfogóedényt kell alkalmazni. Ezután a levegőelvezető csövet 
helyére szereljük, a tűzcsapot elzárjuk. A légtelenítésnél és 
feltöltésnél a motort ne forgassuk, mert a hengerekbe 
tüzelőanyag juthat, ami az indításnál zavarokat okozna. 
Az egész tüzelőanyagszerelvényt és csővezetéket megvizs­
gáljuk, hogy jól meg vannak-e húzva és tömítenek-e töké­
letesen. 

Az indító-porlasztó tüzelőanyagtartályát feltöltjük. 

2. A kenőolajcsatornákat és tereket olajjal feltöltjük. E célra 
olyan szivattyút kell használnunk, mellyel legalább 
10 kg/cm2 nyomás állítható elő. A szivattyút a légsűrítőhöz 
(ill. az olajadagolószivattyúhoz) vezető tömlőre kapcsoljuk 
s ezen át nyomjuk a motorba a feltöltéshez szükséges kb. 
20 liter mennyiségű olajat (csak Rotring alkalmazható!) . 
A kenőolajtartályt egy sűrű szűrőn keresztül az előírásos 
kenőolajjal feltöltjük. A kenőolajszivattyú nyomóvezetékét 
leoldjuk és üzemi állapotban tartjuk mindaddig, amíg azon 
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a kenőolaj buborékmentesen folyik ki (felfogóedényt alá­
tenni !) . 
Ha az olajtartály mélyen fekszik, a nyomóvezetéket a 
motor felöl töltjük fel. Ha az olajtartály magasan fekszik, 
de belőle az olajvezetés felül van, a nyomóvezetéket a tar­
tály felőli csatlakozáson át töltjük fel. 
Minden esetben arra kell figyelni, hogy a levegőbuborékok 
a vezetékekből eltávozzanak. 
Ha a hozzáfolyó vezetékbe Préscliona-szerelvény van 
beépítve, úgy a kenőolaj tartályt ennek a csatlakozásán 
keresztül töltjük fel. Ezáltal a főkenőolajszivattyú felé 
nyomjuk a kenőolajat. A kenőolaj beszivattyúzása alatt a 
motort addig kell forgatni, míg a kenőolajtartály az elő­
írásnak megfelelően feltöltődik. 

3. A befecskendezőszivattyú keverékszabályozójának kenő­
olaj gyűjtő tartályát töltőcsövön át kenőolajjal, illetve kenő­
olajkeverékkel megtöltjük (lásd »I B 8 d«). 

4. A hűtőfolyadéktartályt tiszta vízzel töltjük meg. (Ez csak 
próbajáratásra érvényes, konzervált motoroknál.) A fel­
töltéseiéi a légtelenítőcsapokat kinyitjuk úgy, hogy a hűtő­
folyadék keringésében levegőbuborékok ne maradjanak. 
A légtelenítőcsapokat csak akkor szabad elzárni, ha belő­
lük buborékmentes vízsugár jön. 

5. Ha a motort először helyezzük üzembe, erre a motortípusra 
előírt használt gyújtógyertyákkal szereljük fel és csak ha 
már a hengerben a korrozió-védőolaj utolsó maradványai is 
elégtek, szabad az új gyertyákat beszerelni. 

6. Az előírt rövid próbajáratás u tán (indítást, stb-t lásd 
később) a kenőolajtartályt utántölt jük. A hűtőfolyadékot 
(mely konzerválóanyaggal szennyeződött) leeresztjük és 
a motort új hűtőfolyadékkal töltjük fel az »I A 2« előírásnak 
megfelelően. Ezután az összes tüzelőanyag-, kenőolaj- és 
hűtőfolyadék-vezetékeket, valamint ezek csatlakozásait és 
a szerelvényeket megvizsgáljuk, hogy jól tömítenek-e. 
A használt gyertyákat új gyertyákkal cseréljük ki. 
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C.) A motor előkészítése a repülésre 
A következő utasítások normális repülőtéri viszonyok és mérsékelt 
éghajlat mellett érvényesek. Egyszerű tábori repülőtereken, vagy 
szélsőséges időjárás mellett — mínusz 15° C hőmérséklet 0 km magas­
ságban — különleges indítási előírások betartása szükséges, amelyek a 

függelékben találhatók meg. 

1. Előkészületek indítás előtt 

a) Az üzemanyagokat »II B 1—5« szerint pótolni kell. 
Csak előírásos anyagokat szabad használni. Hideg időszak­
ban az »E'stelle Rechlin« külön utasításait figyelembe kell 
venni. 

b) Meg kell győződni arról, hogy : 

aa) a légcsavar jól meg van-e húzva és le van-e biztosítva ; 

bb) a gyujtókábelek a gyertyákra és az elosztótárcsákra 
jól fel vannak-e erősítve és helyesen vannak-e kapcsolva; 

cc) a tüzelő- és hűtőanyagvezetékek, valamint a szerelvé­
nyek jól tömítenek-e ; 

dd) a kézimozgatású rudazatok kifogástalanul működnek-e ; 
ee) a sárkányba beépített motor első próbafutása után a 

légcsavartengely-csonk anyáját utána kell húzni. 

2. Indítás 

Elektromos indítás (Bosch AL/SGC indítóval). 
a) A tűzcsapot k iny i t juk; a szivattyúkapcsoló-emeltyűt 

»P1+2«-re állítjuk. 
b) Kéziszivattyúval a tüzelőanyagvezetéket feltöltjük, amíg 

a műszer nyomást muta t . Ha van elektromos töltőszivattyú, 
úgy ezt bekapcsoljuk. 

c) A teljesítménykart- kb. 1/3 teljesítményre állítjuk. 

d) »Szabad« jelzésre a gyújtókapcsolót »M1+2«-re állítjuk. 
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e) Az indítókapcsoló-fogantyút kb. 10 másodpercig, de leg­
feljebb 23 másodpercig (alacsony hőmérséklet mellett, hideg 
motornál) lenyomva tart juk. Ha a motor hideg, egyidejűleg 
az indító porlasztószívattyúval indító tüzelőanyagot fecs­
kendezünk a töltőtérbe a vonatkozó utasítások (lásd »Sár­
kány-előírások«) pontos betartása mellett. 
Vigyázat ! Ha túl sok tüzelőanyagot fecskendezünk a töltő-
térbe, a motor visszavághat, azonkívül tűzveszélyes is ! 

f) Az indítókapcsolót kihúzzuk és ha a motor beugrik, azon­
nal újra elengedjük. Ha az indítás nem sikerült, megvárjuk, 
míg az indító teljesen megáll, csak ezután indítunk újra. 
Közvetlenül egymásután ne indítsunk többször, hogy az 
indítómotor tekercselése meg ne sérüljön. 
Ha a motor nem akar megindulni, a teljesítménykart az 
indítás előtt majdnem »emelkedési- és harciteljesítmény«-
állásba hozzuk és így hagyjuk; a csővezetéket, a kéziszivaty-
tyút mozgatva, tüzelőanyaggal még egyszer átöblítjük. Az 
indítást, ahogy e) alatt leírtuk, megismételjük. 

g) Nagy hidegben kívánatos a motor légcsavarjának kézzel 
való átforgatása, kikapcsolt gyújtás mellett (legnagyobb 
vigyázattal !) . Ha a motor meleg, semmiesetre sem szabad 
a légcsavart kézzel forgatni, mert ez nagyon veszélyes! 

h) Hidegben, -10° C hőmérséklet mellett az indítót legfeljebb 
10 másodpercig hagyhatjuk bekapcsolva a lendítőtömeg fel­
gyorsítására, ezután gyújtás nélkül kapcsoljuk rá a motorra. 
Ha ezt a műveletet háromszor elvégeztük, bekapcsolhatjuk 
a gyújtást és megindíthatjuk a motort . 

Indítás kéziforgattyúval (ha az elektromos indítómotor nem 
működik). 

a) - c) pontok előírása ugyanaz, mint elektromos indításnál. 

d) Az indítómotor keféit az erre szolgáló készülékkel leemel­
jük. A kéziforgattyút rátesszük az indítóra. A bekapcsoló-
rúdnak ilyenkor nyugalmi állásban kell lenni, hogy az 
indító a forgattyústengelyről le legyen kapcsolva. A for-
gattyút legalább 30 másodpercen át emelkedő fordulat-
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számmal (nem rángatva) forgatjuk, amig a lendítő kerék 
eléri teljes fordulatszámát. Ezután a kéziforgattyút le­
húzzuk. 

e) »Szabad« jelzésre a gyujtókapcsolót » M 1 + M 2 « - r e állítani. 
Ha a motor hideg, akkor az indító porlasztószivattyúval a 
külső hőmérsékletnek megfelelő tüzelőanyagmennyiséget 
fecskendezünk a töltőtérbe, a sárkány előírást figyelembe 
véve. 

f—g) Ugyanaz, mint az elektromos indításnál, 
h) A szénkeféket, ha az indító már megállt, a leemelőkészülék 

kioldásával visszaengedjük. 

i) Hidegebb hőmérséklet mellett (—10° C alatt) a lendítö-
tömeget csak addig szabad felgyorsítani, amíg a kézi-
forgattyú 1 másodperc alatt kb. egy fordulatot tesz. Ezután 
gyújtás nélkül rákapcsoljuk az indítót a motorra. Ezt az 
eljárást háromszor megismételjük s csak ezután szabad az 
indítót teljes fordulatszámra hozni és a gyújtást bekapcsolni, 
hogy a motort megindíthassuk. 

Csak kézzel való indításnál (Bosch AL/SED) 
ugyanúgy járunk el, mint »lnditás kéziforgattyúval« e. 
fejezetben. 

Kefe-leemelő készülék nincsen (mert motor sincsen ezeken 
az indítókon). 

3. Tennivalók a motor beugrása után 

a) Ha az elektromos tüzelőanyagszivattyú be volt kapcsolva, 
akkor azt ki kell kapcsolni. 

b) Figyeljünk az olajnyomásra ! Normális indulásnál, 10—15 
másodperccel a motor beugrása után az olajnyomásmérő­
nek 6—8 kg/cm2 nyomást kell mutatni hideg motornál 
(magasabb nyomás nincs megengedve), ellenkező esetben a 
motort le kell állítani és a kenőberendezés tömítéseit meg­
vizsgálni. 
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c) A tüzelőanyag nyomásmérőnek pár másodperccel a motor 
beugrása u tán nyomást kell mutatni , ellenkező esetben a 
motort leállítjuk és a tüzelőanyagberendezés tömítéseit 
megvizsgáljuk, esetleg légtelenítjük. 

d) A teljesítménykart visszaállítjuk úgy, hogy a motor fordu­
latszáma 400—500 legyen percenként. 

4. A motor bemelegítése és fékezése 

a) Normális körülmények között, hideg indítókeverék (benzin­
nel hígított olaj) nélkül 
Az üres járásban csak addig hagyhatjuk a motort futni, 
amíg a kenőolaj nyomása 4-6 kg/cm2-re csökken, ezután 
a fordulatszámot lassan emeljük, amíg az olaj 20° C belépő 
hőmérsékletet ér el, vigyázva, hogy eközben a nyomás 
8 kg/cm2-en felül ne emelkedjen. 

A motor bemelegítése alatt a kenőolaj hőmérséklete ne 
emelkedjen hirtelen és nyomása ne essen le. Ha ez mégis 
bekövetkezne, a motort le kell állítani, az egész olajkör­
folyamot ellenőrizni, a csatlakozások tömítését megvizsgálni. 
Bemelegítés alatt a fordulatszámot fokozatosan 2000-re 
növeljük. Ellenőrizzük, hogy a motor bármelyik tüzelő­
anyagtartályra rákapcsolható-e. Bármilyen tartály és szi­
vattyúkapcsolásnál legalább félpercig kell a motornak futni 
anélkül, hogy fordulatszámcsökkenést, nyugtalan járást, 
vagy a tüzelőanyag nyomásának ingadozását észlelhetnénk. 
Ha ilyen hibák fordulnának elő, a motort leállítjuk, a tüzelő-
anyagberendezést, főképpen a szívóvezetéket átvizsgáljuk 
és szükség esetén kitisztítjuk. 

A gyujtáskapcsolót próbaképen »M1«-re, majd utána »M2«-re 
kapcsoljuk. Az átkapcsolás alatt figyelni kell a fordulat­
szám változást. 

Ha az átkapcsolásnál a fordulatszám csökken, a gyújtó­
gyertyákat 1700—1800 fordulat/percnél utógyujtással jól 
megtisztítjuk (a gyertyatisztítót meghúzni !). (Bf 109 és 
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Me 210-nél nincs bekapcsolva.) Ha a zavar ezáltal nem 
szűnik meg, akkor a gyertyákat egyenként jól megvizsgál­
juk és a rosszakat kicseréljük. 

Az olajhűtő terelőlapjait csak akkor nyissuk ki, ha már 
az üzemhez szükséges olajhőmérsékletet elértük. 

A fékezés (motorpróba). 

Ha minden rendben van, akkor : 

hideg-indító keverék nélkül 
a kenőolaj belépő hőmérséklete legalább 20° C ; 

a kenőolajnyomás nem több 8 kg/cm 2-nél; 

a tüzelőanyagnyomás 1,3—1,8 kg/cm2. 

Az elfolyó hűtőfolyadék hőmérséklete legalább 60° C, de 
legfeljebb 105° C. 
A motor fékezése a következő módon történik: a teljesít­
ménykart fokozatosan egyenletes sebességgel »emelkedő- és 
harcteljesítményre« nyomjuk (a kenőolajnyomás most se 
legyen 8 kg/cm2 felett). Ekkor a 

fordulatszám 2500—2600 fordulat/perc 

légsűrítőnyomás 1,30 ata. 

A teljesítménykart ezután lassan üresjárásra hozzuk vissza. 
Ha a hűtőfolyadék hőmérséklete normális hűtésnél 94° C 
fölé, vagy nyomás alatti hűtésnél 115° fölé emelkedne, a 
motort nem szabad leállítani. Ilyenkor a motort 1200—1400 
percenkénti fordulatra kell fojtani mindaddig, amíg a hő­
mérséklet a kellő értékre csökken (ellenkező esetben a 
hengertömbben gőz fejlődhetik, aminek következtében sze­
lephibák állnak elő !). 

b) Gyors indítás hideg-indítókeverékkel 

A fordulatszámot az üresjárásból kiindulva, állandóan úgy 
kell növelni, hogy a kenőolajnyomás mindig a felső hatá­
ron — 8 kg/cm 2 — maradjon. Az olajhőmérsékletre nem 
kell tekintettel lenni. Figyelembe kell venni az »E' stelle 
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»Rechlin« külön utasítást . Hosszabb bemelegítést és üres­
járást föltétlenül mellőzzük ! Megindítás u tán azonnal 
s tar tol junk! 

A motor beugrásától a lefékezésig szükséges idők nagyjá­
ban a következők : 

Bombázógép Vadászgép 

0° C-nál 3 perc 1 l/2 perc 
-10° C-nál 5 perc 2 l/2 perc 
-20° C-nál 6 perc 3 l/2 perc 

D.) A motor üzeme repülés közben 

1. Felszállás 

a) Előzetes megjegyzések: 

Hogy a gyertyák jó működését a startnál elkormosodás 
vagy vízlecsapódás ne akadályozza, a következőkre figyel­
jünk : 

Felszállás előtt lehetőleg ne hagyjuk a motort kis fordu­
latszámmal futni. Ha ez mégis elkerülhetetlen volna, 
akkor a motort röviddel a s tart előtt még egyszer le­
fékezzük, vagy legalább még egy gyertyatisztítást vég­
zünk (gyertyatisztítót meghúzni!) . 

b) Start előtt kapcsoljuk be a »tankszivattyú«-t. (Csak a start 
ta r tamára !) 

c) Elég nagy repülőtérről a teljesítménykar »emelkedő és h a r c ­
teljesítmény «-állásával startolunk. 

Fordulatszám 2600 fordulat /perc. 
Légsűrítő nyomás 1.30 ata. 

d) Teljesen megterhelt repülőgéppel vagy kis repülőtérről 
azonban a teljesítménykart »start és szükségteljesítmény«-re 
állítva startolunk. 

Fordulatszám 2800 fordulat/perc. 
Légsűrítőnyomás 1.42 ata. 
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2. Emelkedő és vízszintes repülés 

Az ellenőrzőműszereket gondosan figyeljük. A megengedett 
értékeket az üzemi táblázatok tüntet ik föl (I A 2 b). 

A szükségteljesítmény a motort erősen igénybe veszi, ezért 
ezt a teljesítményt csak szükség esetén vegyük igénybe. 

Olyan hosszabb ideig tartó repülés közben, amikor a motor 
kis terheléssel vagy tüzelőanyag nélkül jár, a gyertyák elkormo-
sodásának elkerülése céljából, időnként húzzuk meg a gyertya­
tisztítót kb. 4-5 másodpercig. Ilyenkor a fordulatszámot 
1800—2300 ford/percre kell emelni. 

2800 fordulat/perc + 2% fordulatszámot még csak átmeneti­
leg sem szabad túllépni. 

A keverékszabályozó önműködően állítja be a mindenkori 
repülési magasság és teljesítménykar állásának megfelelő leg­
kedvezőbb tüzelőanyagmennyiséget. 

Ingadozó vagy csökkenő tüzelőanyagnyomásnál (ha a Graet-
zin-szivattyú hibás) azonnal kapcsoljuk be a tartályszivattyúkat. 

3. Siklórepülés 

A teljesítménykart a fehér jelig visszaállítjuk; a hűtő­
folyadék és kenőolaj hűtőinek zárólemezeit egészen elzárjuk, 
— ha ezeket nem thermostat szabályozza, hogy a hűtőfolyadék 
és kenőolaj le ne hűljön. 

Nagy magasságból való siklórepülésnél időnként gázt kell 
adni, hogy maga a motor ne hűljön le túlságosan és a gyer­
tyák be ne olajozódjanak. A hűtőfolyadék és kenőolaj hőmér­
séklete ne szálljon 40° C alá sem a belépésnél, sem a kilépésnél. 

4. Zuhanórepülés 

Zuhanórepülésnél a teljesítményszabályozó pillangószelepet 
nem szabad teljesen elzárni, mert lezárt szelepnél a légsűrítő 
átmelegedhet. Ezért a teljesítménykart a szegmensen lévő fehér 
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jelzésre kell állítani. 2800 + 2% percenkénti fordulatszámot 
zuhanórepülésnél sem szabad túllépni. (TAGL IC 6—4 sz. 
553/43 sz. utasítás alapján azokat a motorokat, melyek 3000 
ford/perc túlfordulattal járat tak, amennyiben egyéb hibá­
juk nincs, nem kell kiszerelni. Azokat a motorokat, melyek 
hosszabb ideig túlfordulatszámmal repültek, illetve a 3000 
ford/percet — h a csak rövid időre is —túl lépték, ki kell szerelni.) 

5. Repülés különleges helyzetekben 

a) Vitorlázórepülés 

Ha a motor leáll, a légcsavart vitorlázóállásba hozzuk. 
A tűzcsapot elzárjuk. 

b) Műrepülés 

Ezzel a motortípussal rövid ideig, bármilyen műrepülést 
végezhetünk, hát repülést is. Kivétel a kizárólag háton 
repülés, amelyre a motor kenőberendezése nem alkalmas. 

6. Repülés többmotoros géppel 

Ha egy kétmotoros repülőgépnél az egyik motor leáll, a másik 
motor fordulatszáma pedig erősen lecsökken, akkor az üzem­
képes motor légcsavarlapátjainak elállításával az előbbi fordu­
latszámot állítjuk be. A leállt motor légcsavarját vitorlázó­
állásba hozzuk. 

7. A motorok leállítása 

A repülőgép kifutása után a gyertyatisztítót 1800 fordulat /perc 
mellett 5 másodpercig meghúzzuk. Ezután a motort lassú 
lehűtés céljából 2 percig üresen járatjuk, ellenkező esetben 
szelephibák lépnek fel. 
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Ezután szabad csak : 

1. a leállítóhuzal meghúzásával (a leállítóhuzalt meghúzás 
u tán azonnal elengedni); 

2. a gyújtás kikapcsolásával a motort leállítani (ezt a sor­
rendet be kell tar tani) . 

Végül elzárjuk a tűzcsapot. 

Ha a következő indítást hidegen kell végeznünk, akkor ehhez 
az előkészületeket az »E' stelle Rechlin« külön utasítása szerint 
most kell végezni, (lásd D. (Rep) T 3870) 

E.) K a r b a n t a r t á s 

1. A karbantartásról általában 

a) A motor külső részeit petróleumba mártott puha ronggyal 
tartsuk állandóan tisztán. Erre a célra benzint vagy benzolt 
nem szabad használni, mert ezek a könnyűfém alkatrészek 
védőfestését és a gumicsatlakozásokat megtámadják. 

b) A védőfestés állandóan kifogástalan legyen. Hibás részeket 
azonnal ki kell javítani. A festéket csak egészen vékony réteg­
ben szabad fölkenni. 

c) Ha a repülőgépet szabad ég alatt kell hagyni, a motort és 
a hűtőt le kell takarni . Erős napsütésben a repülőgépet 
toljuk árnyékba, de legalább a tüzelőanyagtartályt védjük 
meg a napsütéstől. 

d) Ha új, vagy nagyjavításból visszaérkezett motoroknál a 
kenőolajban a rendesnél több fém — főként bronz — 
részeket találunk, küldjük a motort vissza a gyártó, illetve 
javítást végző céghez. 

e) A gyújtóberendezés megvizsgálása 
aa) Ha a motor a felszálláshoz való indítás előtt hosszabb 

ideig állt, a gyertyák árnyékolásán — különösen a 
szabadban, nedves időjárás mellett — keletkezett víz-



lecsapódást szárazra kell törölgetni. E célból a vezeték­
véget óvatosan leoldjuk a gyertyákról, — vigyázva 
nehogy a vezetékeket megtörjük — az érintkező dugók 
bakelit-hüvelyeit egy tiszta, puha ronggyal szárazra 
töröljük. 

Különös gondot fordítsunk az égett kábelvégekre. Ha 
i l y n e k volnának, vágjuk le a sérült részt. A kábel 
erekről 2 mm hosszúságban távolítsuk el a szigetelést 
és nyissuk szét azokat csillagalakban. (Az erek ne legye­
nek 2 mm-nél hosszabbak, mert a hosszú erek zavart 
okozhatnak.) 

Ezután a vezetékre ráhúzzuk a gumitömítést és a táv-
tartógyűrüt (melyeknek kifogástalan állapotáról már 
előbb meggyőződtünk) s az érintkező csavart központo­
san az erek közé csavarjuk. 

A kábelnek a gyertyára való visszaszerelésénél előbb 
mindig a gyertyához erősítő anyát s csak ezután a 
kábelvéget megerősítő anyát kell kulccsal meghúzni. 

bb) Az árnyékoló csöveket, amelyeknek befonása már 
rossz, ki kell cserélni. A megsérült, hibás befonást for­
rasztani nem szabad. 

cc) Ha az árnyékoló csöveket hozzájuk érő más alkat­
részek rázkódás közben feldörzsölik, az így megsérült 
vezetéket ki kell cserélni. 

dd) A gyújtás vezetékeivel semmiesetre se kerüljön érint­
kezésbe tüzelőanyag, kenőolaj, hűtőanyag (glykol), 
vagy mosóbenzin. 

ee) Végül megvizsgáljuk, hogy a gyertyák és az összekötő 
darabok szorosan fel vannak-e erősítve ; ellenőrizzük, 
hogy az összes vezetékek érintkezése jó-e (különösen 
vigyázzunk az égett kábelvégekre) és helyesen vannak-e 
bekötve, az árnyékolórészek jól le vannak-e kötve a 
motortesthez. Az összes hollandi anyákat és csavarokat 
jól meg kell húzni. A meghúzott bilincsekben nem sza­
bad a vezetékeknek elfordulniuk. 
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2. Karbantartás minden repülőnap után 

a) A tüzelőanyagvezetékek csatlakozásait megvizsgáljuk, hogy 
jól tömítenek-e. 

b) A kenőolajszűrőt a kereplő kézifogantyújának 6—7-szeri 
ide-oda mozgatásával megtisztítjuk. 

c) A motort és a kenőolajvezetékek tömítését megvizsgáljuk. 
A motorhoz vezető szívócsöveket különös gonddal kell 
megvizsgálni, miután üzem alatt ezekben a légköri nyomás­
nál kisebb nyomás van. 

Az olajkörfolyamban előforduló rossz tömítéseknek nagyon 
súlyos következményei lehetnek. 

d) A tüzelőanyagkészletet és kenőolajmennyiséget ellenőriz­
zük, illetőleg pótoljuk. 

e) A hengerfedelek felerősítőcsavarjait ellenőrizni és olaj-
tömítetlenség esetén utánhúzni . 

f) A hőérzékelőt a pecekre gyakorolt nyomással ellenőriz­
zük, hogy a patron nem olvadt-e ki, vagy más baja nincs-e. 
Ha hibás, ki kell cserélni. 

g) A fojtószelep rudazatát kifogástalan működésre megvizs­
gálni. Ha a mozgatórúd berágódott, elgörbült vagy nem 
mozog könnyen, ki kell cserélni. 

3. Karbantartás 12 és 1/2 órai üzemidő után 

a) A tüzelő- és kenőolajszűrőket ellenőrizni, esetleg kitisz­
t í tani . 

b) A hűtőfolyadékszivattyú tömítőszelencéjébe zsírt befecs­
kendezni. A szivattyútengely tömítetlensége esetén a tömítő-
szelence csigatengelyét egy-két fordulattal (de nem többel) 
utánaállítani, ezáltal a tömítetlenség megszűnik. Utánállítás 
után a csigatengelyt huzallal biztosítani kell. 

c) Csak membrán nélküli tüzelőanyagszállító-szivattyúknál! 
Az elzárócsavarok kicsavarása után a szabályozótolattyút 
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rugójával együtt a szivattyúból kihúzzuk. A to la t tyút és a 
furatot, melyben a tolattyú mozog, gondosan megtisztítjuk ; 
úgyszintén a furat gyűrűalakú kiöblösödését is. Ha rozsdá-
sodást találnánk, ezt alaposan le kell t isztítani. Vissza­
szerelés előtt olajozzuk be vékonyan a to lat tyút , melyet 
azután ha beszereltük, az elzárócsavarokat tömítésükkel 
együtt mindkét oldalon becsavarjuk. A nyomáskiegyenlítő­
tömlőt le kell szerelni, átfúvassál kitisztítani és ezután 
visszaszerelni. A motor újbóli üzembevételekor a bevágott 
fejű állítócsavarral a tüzelőanyag nyomást be kell állítani 
(1,3—1,8 kg/cm 2). 

d) Kompresszió-próbát kell végezni. 

e) A kenőolajszűrőből, a leeresztőcsavar eltávolítása után 
leeresztjük az olajat s megvizsgáljuk nem tartalmaz-e 
fémrészecskéket. Ha ilyenek volnának az olajban, leszerel­
jük a forgattyúkáz fedelét s megvizsgáljuk a fő- és forgattyú-
csapágyakat, nem melegedtek-e (ezt a futtatási színek árul­
ják el). Ha melegedés nyomait észlelnénk, a motort az elő­
állító gyárba kell visszaküldeni. 

4. Karbantartás 25 üzemóra után 

a) A kenőolaj megújítást a »0« sorozatú motoroknál 50, az» 1« és 
magasabb sorozatú motoroknál 100 üzemóra után kell esz­
közölni, lehetőleg javítással kapcsolatosan. 

b) Gyújtógyertyák. 

A csatlakozó részeket levesszük ; a gyertyákat a tömítő­
gyűrűvel együtt kicsavarjuk és megtisztítjuk : 

Olajos, piszkos gyertyákat, szétszerelés nélkül, előzetes 
tisztítás céljából néhány órára benzinbe tesszük és sűrí­
t e t t levegővel megfújjuk. 
U t á n a a gyertyákat Bosch-homoksugárfúvóva] (EF7095A) 
kell kezelni. 
A homokfúvás után a gyertyákat sűrített levegővel a 
homoktól meg kell tisztítani. A szigetelőtesteket meg-
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vizsgáljuk nem repedtek-e meg és a sérült gyertyákat 
kicseréljük. 
Ha Bosch-homoksugárfuvó nem áll rendelkezésre, akkor 
a gyújtógyertyákat ki kell cserélni. Az elektródok távol­
ságát szükség esetén utána kell igazítani, az előírás sze­
rinti 0,4—0,6 mm-re. 
A gyújtógyertyákat a gyujtógyertyavizsgáló készülék­
ben kell megvizsgálni. 
A már nem kifogástalan gyertyákat ki kell cserélni és 
a tömítőgyűrűvel helyére becsavarni. Ha a gyújtókábel 
érintkezése megégett, új kábelvéget készíteni. A kábel 
végén lévő szigetelőhüvelyt jól meg kell tisztítani. Tisz­
títás után már nem szabad megérinteni. A kábelvéget 
bekötni, a hollandi anyát erősen meghúzni. 

c) A teljesítményszabályozó és a nyomásszabályozó rudazatát 
olajozni. 

d) Megvizsgálni a légcsavart, hogy nem lazult-e meg a ten­
gelyen. 

e) Meg kell győződni arról, hogy a légsűrítőt a hátsófedélre 
felerősítő csavarok nem lazultak-e meg. Szükség esetén 
meghúzni őket. 

f) A befecskendezőszivattyú fölerősítő csavarjait ellenőrizni 
kell, hogy nem törtek-e el. 

g) A befecskendező-csővezetékeket ellenőrizni, nem lazultak-e 
meg, vagy nem repedtek-e. 

h) A teljesítményszabályozó- és nyomásszabályozó-szelepten­
gelyek ferrocell-perselyeinek játékát meg kell vizsgálni 
(0,09—0,13 mm). A persely külső kerületének a peremhez 
képest 0,04—0,05 mm játéka legyen. Ha szükséges, a per­
selyeket u tán kell munkálni, vagy újjal kell kicserélni. 

i) A karbantartási munkálatok megegyeznek a 12 és l/2 órás 
üzemidő utánra előírtakkal. 
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5. Karbantartás 50 üzemóra után 

A »0« építési sorozatnál : 

Kisjavítást kell végezni. 

Az »1« építési sorozatnál : 

a) Meg kell vizsgálni a tömítését és felerősítését: 

a hátsófedélnek és az összes réápített szerelvénynek, 
az áttételháznak, 
a forgattyúkázfedélnek, 
a hengerfedeleknek, 
a légsűrítö vezetéknek, 
a töltőnyomásszabályozónak, 
a kenőolaj- és tüzelőanyagvezetékeknek, 
a tömlőknek. 

b) Az indító kapcsolórudazatának csuklóit, illetve a huzal-
vezető görgőit »Calypsol WIBD« vagy »Intava-1200« 
csapágyzsírral meg kell kenni. Ez alkalommal meg kell 
próbálni, hogy a csuklók, csapágyak és csapok nem kop­
tak-e meg, azaz a teljes kapcsolórudazat, illetve huzal 
összes játéka a rendes (1—2 mm) mértékű-e. Szükség esetén 
ki kell javítani. 

A kapcsolórudazatnak vagy huzalnak könnyen kell mo­
zognia. Ha ez így van, akkor az indító körmöskapcsolója 
jól hallható koppanással ugrik be a helyére. 
Ha a kollektor piszkos, egy tiszta, puha ronggyal és benzinnel 
letisztítjuk és jól megszárítjuk (robbanásveszély!). 
Ha a kollektor használat következtében durva felületű és 
ovális lesz, a Bosch-cégnek küldjük vissza utánaesztergálás 
végett. A kollektort csiszolóvászonnal lecsiszolni vagy meg­
reszelni nem szabad. 

c) A töltőlevegő-vezetékből a töltőnyomás-szabályozóhoz, ke­
verékszabályozóhoz és az olajadagoló-szivattyúhoz vezető 
három tömlőt le kell szerelni és a bennük összegyűlt homok­
szemeket, port ki kell belőlük fújni. 
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d) A karbantartás i munkálatokat a 3. és 4. pontnak meg­
felelően »Karbantartás 12 és l/2, illetőleg 25 üzemóra után« 
előírás szerint kell végezni. 

6, Karbantartás kb. 100 üzemóra után 

Az »1« építési sorozatnál : 

Kisjavítást kell végezni. 

A »0« építési sorozatnál : 
Nagyjavítást kell a gyártó cégnél végezni. 

7. Karbantartás kb. 200 üzemóra után 

Az »1« építési sorozatnál : 

Nagyjavítást kell a gyártó cégnél végezni. 



F.) Fontosabb üzemzavarok és kiküszöbölésük 

Általában 

A motor következő részeit és szerelvényeit nem szabad szét­
szerelni és javítani : 

gyújtómágnes, 
befecskendezőszivattyú, 
légsűrítő, 
töltőnyomás szabályozó, 
hőérzékélő, 
befecskendezőfuvókák, 
membrános tüzelőanyagszállító-szivattyú. 

Esetleges hibánál a szerelvényt egészben ki kell szerelni. 
A javítást csak a gyártó cég, vagy annak erre felhatalmazott 
szerve végezheti. 
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G) Kellékek és szerszámok (Bordwerkzeug). 

T. S o r o z a t 
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H.) Utasítás hosszabb üzemszünet esetére 

Ha egy repülőgépbe beépített motort négy hétig vagy ennél is 
tovább üzemen kívül helyeznek, akkor a motort »II K 1« fejezet 
szerint konzerválni kell. 

J.) A motorágy leszerelése és a motor kiszerelése. 

Lásd a repülőgép kézikönyvet. 

K.) Konzerválás, raktározás és szállítás 

1. Konzerválás 

Ha a motort négy héten át, vagy ennél is hosszabb ideig 
nem vesszük üzembe, a motort konzerválni kell (lásd P. (Rep.) 
T. 3670 előírást). 

2. Raktározás 

A motort konzerválás után száraz helyiségben raktározzuk; 
az időjárás viszontagságaitól és a napsugaraktól lehetőleg véd­
jük meg. 

3. Szállítás 

Ha egy nem konzervált motort kellene elszállítanunk, úgy 
ezt a szállítás előtt konzerválni kell a » I I K 1« fejezetben már 
ismertetett előírás szerint. 

a) Szállítási tartozékok 

A motort mindig az előírt módon és csomagolásban kell 
szállítani. A motorhoz tartozó, de erre fel nem erősített 
szállítási tartozékokról a motor alapfelszerelési jegyzéke 
ad felvilágosítást. 
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A szállításhoz csak a motortípus részére készített szállító­
ládát szabad használni. A szabad nyílásokra és a vezeték­
végekre felszereljük a fedőlemezeket és zárósapkákat (lásd 
az alapfelszerelési összeállítást). Különösen arra ügyeljünk, 
hogy a mágnes a kábel csatlakozófedél leszerelésével rövidre 
legyen zárva. 

b) A motor behelyezése a szállítóládába 

A motort az emelőkészüléknél fogva darura akasztjuk és 

kissé felemeljük. 

A motorlábakat leszereljük, illetve kiemeljük a motor­
szerelőkocsiból. Utóbbi esetben az »a« csavarokat (lásd 
9. ábra), amelyek a motornak a kocsiba való beerősítésére 
szolgálnak, lecsavarjuk. 

A motorszerelőkocsi egyik hosszirányú tartóját leszereljük. 
A szerelőkocsit eltoljuk. A »b« szögdarabokat (lásd 0. ábra) 
a motor egyik Oldalán lecsavarjuk és helyébe felerősítjük 
a »c« és »g« szögvasakat, amelyek a ládában való rögzí­
tésre szolgálnak (lásd 5. és 6. ábra). Ennek megtörténte 
után csavarjuk csak le a motor másik oldalán a »b« szög-
darabokat és erősítsük fel helyettük a »c« és »g« szög­
vasakat. 

Semmiesetre sem szabad a szögdarabokat mind a két olda­
lon egyszerre lecsavarni és helyettük a szögvasakat fel­
erősíteni, mert a horgony csavarok, amelyek a mellső pere­
men egyúttal felfüggesztő csavarok is, elfordulnak és így 
a forgattyúház elhúzódik. 

Az »e« szögvas motortartónak (lásd 6. ábra) »d« és »h« 
szögvasait (lásd 5. és 6. ábra) az »f« és »i« gumibetétekkel a 
motoron lévő »c« és »g« szögvasakra erősítjük. 
A motort fölemeljük és a láda fölé húzzuk (lásd 4. ábra), 
utána a motort leeresztjük egészen addig, ameddig az »e« 
tartók a láda keresztfájára fekszenek. 



A motor leeresztésénél arra kell figyelni, hogy a motor 
sehol se érintse a ládát, vagy meg ne akadjon, mert így 
könnyen sérülések állhatnak elő. 

A motortartósineket a láda keresztfáira csavarjuk (lásd a 3. 
ábrát). 

A felfüggesztökészüléket kiakasztjuk a felfüggesztöfülekből. 

A motort olajpapírral jól befedjük. 

A ládára ráhelyezzük a fedelet és a csavarokkal jól le­
szorítjuk. 

Gyors szállítás 

Ugyanazokat az előírásokat kell figyelembe venni, mint 
a »II K3« és »II A 1—2< alatt. 

Függelék 

Téli segédindítás 

A) Általánosságban 

Ha a motor alacsony hőmérsékleten (—15" C alatt) rosszul 
ugrik be, annak két oka lehet : 

1. A hidegtől megsűrűsödött kenőolaj megnehezíti a motor 
átforgatását. 

2. A befecskendezőszivattyú által a hengerbe befecskendezett 
tüzelőanyag a hideg hengerfalra mint folyadék Lecsapódik 
és ezáltal a megfelelő robbanókeverék képződést meg­
akadályozza, aminek következtében a motor nehezen ug­
rik be. 

Az 1. pont alatt felmerült nehézségek a hidegindító eljárás alkal­
mazásával, kenőolajhígítás révén küszöbölhető ki (lásd 
ehhez a D (Rep) T. 3870 külön utasítást). 

ti 
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A 2. pontban foglalt akadályt a következők szerint hárítjuk el: 

a) A robbanókeverék tüzelőanyagtartalmának növelésére szol­
gál a porlasztószivattyú, melynek segítségével különleges 
fúvókán át a motor töltőlevegő vezetékébe könnyen illanó 
benzint, úgynevezett »Rep. indító-tüzelőanyag«-ot porlasz­
tunk. 
Ez az indító-tüzelőanyag, még alacsony hőmérséklet mel­
lett is, finoman elporlasztva, levegővel robbanásképcs keve-
réket alkot. Ezért ügyelni kell arra, hogy az indító-tüzelő­
anyagtartályok mindig jól le legyenek zárva, nehogy köny-
nyen illanó és éppen ezért hatékony alkatrészei veszendőbe 
menjenek. 
Fontos, hogy az indító-tüzelőanyag befecskendezését csak 
akkor kezdjük meg, ha a motort kikapcsolt gyújtás mel­
lett, a légcsavar segítségével kézzel már forgatjuk, hogy 
így az üzemanyag-levegőkeverék a hengerekbe jusson,. 

Ha a motor beugrott ugyan, de járása bizonytalan, a por­
lasztószivattyúval való utánfecskcndezéssel tarthatjuk 
üzemben. Igen hideg időben, sok fecskendezés szükséges: 
a helyes mennyiség minden motor számára különböző és 
csak tapasztalattal állapítható meg, azonban minden indí­
tási kísérletnél 20 befecskendezésnél többet nem szabad 
eszközölni, nehogy a gyújtógyertyák nedvesek legyenek. 

b) Előnyös az indítást nagy előgyujtással és majdnem teljesen 
zárt fojtószelep mellett végezni, mert ezáltal a robbanó-
keverék lassú elégését lényegesen meggyorsítjuk és ezzel a 
motor beugrását elősegítjük. 

A gyújtás időpontja a teljesítménykar állásától függ. Még­
pedig nagyobb teljesítménykar állásának, illetőleg fojtó­
szelep nyitásának általában nagyobb előgyújtás felel meg. 
Mivel az indításhoz nagyobb előgyújtás mellett majdnem 
teljesen zárt teljesítmény-szelepállás volna kívánatos, a 
fojtószelepházon van egy — a pilótaülésből nem kezelhető — 
berendezés (lásd 50. és 51. ábrákat), mely a teljesítmény­
kar hatását a fojtószelepre egy meghatározott körzetben 
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kikapcsolja (a nagy teljesítményszelep zárva marad, a kis 
üresjárási szelep 2/3-ra nyílik (lásd 49. ábrát), de az elő­
gyújtás növekedését a teljesítménykarral tetszés szerint 
állíthatjuk. 
Ennek a fojtószelephez tartozó, vörösre lakkozott emelőnek 
a mozgatása előtt a teljesítménykart »üresjárás« (Leerlauf) 
állásba kell hozni, hogy a fojtószelepek is zárt állásba 
kerüljenek. Csak ezután állítjuk be a teljesítménykarnak 
a körszeleten lévő vörös jelre tolásánál a megfelelő elő-
gyujtást. 

c) Nagyon alacsony hőmérsékletnél (—30° C alatt) az indító-
tüzelőanyag helyett acetiléngáz alkalmazása igen célszerű­
nek mutatkozott, mert ez a gáz levegővel keverve még a 
legalacsonyabb hőmérséklet mellett sem mutat a hideg 
hengerfalakra lecsapódási hajlandóságot. 
Hogy az acetiléngáz bevezetésénél a keverék jó eloszlását 
biztosítsuk, a repülőgépfedélzeten kívül elhelyezett acetilén-
csatlakozótól két vezeték megy a motor töltőlevegő kör­
vezetékéhez (lásd 52. ábrát) . A fedélzeten kívüli csatlakozás­
hoz, tömlővezeték segítségével kötjük össze a nyomás­
csökkentő szeleppel ellátott acetiléngázpalaekot. A még 
betar tandó közelebbi utasításokat a következő kezelési 
utasításban (B fejezet) találjuk. 
Fontos, hogy a használatba kerülő acetilén-palackok ne 
hűljenek le nagyon, nehogy a palackban a gáz nyomása 
túlságosan leessen. Ezért a palackokat szobahőmérsékleten 
(tehát 0° C fölött) kell tárolni és hidegben való felhasználás­
kor szigeteléssel kell védeni a külső hidegtől (pl. fagyapottal 
bélelt faládában.) Azok a palackok, amelyek raktáron 
vannak és rövidesen nem kerülnek felhasználásra, jobban 
is lehűlhetnek; mielőtt ezeket használnák, fel kell me­
legíteni. 
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3. Előkészületek nagyon hideg időben 

—30° C hőmérséklet alatt és egyúttal tábori, szükség-
repülőtereken könnyen előfordulhat, hogy a tüzelőanyag­
vezetékekben és szerelvényekben lecsapódott kondenzvíz 
megfagy és a befecskendező fúvókákhoz való üzemanyag­
átfolyást megakadályozza. Ebben az esetben a motor az 
indító-tüzelőanyag vagy acetiléngáz segítségével indítható. 
de rövid idő múlva — amint a beporlasztott indító-üzem­
anyag, illetve acetiléngáz felhasználódott — leáll. 
Hogy a motornak a beugrás utáni kifogástalan működését 
biztosítsuk, az indítás előtt, illetőleg a repülés után a követ­
kező pontokat kell szem előtt tar tani : 

a) A tüzelőanyag- és kenőolaj tankolásnak lehetőleg vízlevá­
lasztó alkalmazásával kell történni. 

b) Elő kell melegíteni meleglevegő-fűtőkocsival: 

a befeeskendezőszivattyút, 
a tüzelőanyag szá1lító-szivattyút, 
a magassági szivattyúi és 
a tüzelőanyag vezetékeket. 

c) A motor leállításakor a befecskendezőszivattyú gyors-
leállító húzóját, ha már a motor megállt, azonnal el kell 
engedni, különben a szabályozórúd a befecskendezőszivattyú 
lehűlése után, a sűrűvé vált kenőanyag következtében nem 
hozható többé rendes üzemi állásba. 

B) Indítás 

1. Elektromos indítás porlasztószivattyúval 

a) A tűzcsapot kinyitni és a tüzelőanyagszállító-szivattyut 
működtetni. 

b) A lendítőerő-indító bekapcsolása előtt a motort — kikap-
csolt gyújtás mellett — a légcsavar segítségével, kézzel 
1— 5-ször (a hideg nagysága szerint) át kell forgatni és 

egyidejűleg indító-tüzelőanyagot kell a sárkányelőírás gon-
dos szem előtt tartásával befecskendezni. A lendítőerő-
indító fordulatszámra forgatásához csak melegen tartott 
telepeket szabad használni. 
A végleges indítás előtt, az indítókapcsolót kikapcsolt gyúj­
tás mellett, rövid ideig (legfeljebb 1 másodpercig) be kell 
nyomni és rögtön utána visszahúzni. Ezt az eljárást ötször 
egymásután meg kell ismételni ; ha szükséges, közben a 
csúszókapcsolót szabadra kell rázni, a bekapcsoló rudazatot 
meg kell mozgatni, a kapcsolómágnest fel kell melegíteni, 
a beragadt indítókörmöket a légcsavar forgatása által 
kell oldani. 

e) A teljesítménykart állítsuk üresjárásra és csak azután moz­
gassuk a fojtószelepházon lévő vörössel jelölt emelőt (fojtó­
szelepzár). 
Végül állítsuk a teljesítményemelől a körszeleten lévő 
vörös jelzésre. 

d) Az indítót még egyszer gyorsítsuk fel, ezért kb. 20 másod­
percig nyomjuk meg az indítómotor kapcsolóját. A gyújtást 
kapcsoljuk be, az indító-rákapcsolót húzzuk addig, míg a 
motor megáll vagy saját erejéből továbbjár. 5 másod­
perccel az indító rákapcsolása előtt kell a porlasztószivattyú 
gyors mozgatását megkezdeni. A beugráshoz legtöbbször, 
különösen alacsony hőmérsékletnél, több fecskendezést kell 
eszközölni; a helyes mennyiség minden motor számára 
más és más, ezt tapasztalattal kell megállapítani. Semmi-
esetre sem szabad indítás-kísérletként 20 feeskendezésnél 
többet eszközölni, nehogy a gyújtógyertyák nedvesek 
legyenek. Ha a motor meg akarna állni, utánafecskendezés-
sel próbáljuk üzemben tar tani . 

e) Nem sikerült indulás után a >>d<< alatt leírt eljárást kell 

ismételni. 
Ha a motor már jár, a teljesítménykart >>emelkedő- és harc-
teljesítményre<< kell állítani, tehát több előgyújtást kell adni. 
Ha a motor így is kifogástalanul jár (kb. 1/2 - 2 perc), a 

85 



86 

teljesítménykart üresjárásra állítjuk vissza és a vörössel 
jelölt fojtószelepzár emelőhuzalját elengedjük. A régi kivi­
telnél a vörössel jelölt emelő azonnal visszamegy a kiindu­
lási állásba, míg az új kivitelnél (50. ábra) a teljesítmény­
kart feltétlenül »üresjárás«-ra kell visszaállítani, mert a 
huzal megoldása egyedül nem teszi szabaddá a fojtószelep­
zárat. 

g) A motort gyorsindítás u tán hidegindító-olajkeverékkel 
— ahogy az előbbiekben le van írva — túráztassuk (8 kg/cm2 

kenőanyagnyomást nem szabad túllépni). 
Figyeljünk még a D (Rep.) T 3870 előírásra. 

2. Elektromos indítás acetiléngázzal 

a) Az acetiléngaz-palackra rászereljük a nyomáscsökkentő-
szelepet és a tömlőt. A nyomáscsökkentő magasnyomás­
mérőjének legkevesebb 2 atüt kell mutatni , ellenkező eset­
ben másik palackot kell használni, illetve meg kell vizs­
gálni, hogy a palack nem hideg-e nagyon. 

b) Az összekötő tömlő csatlakozódarabját a repülőgépfedél-
zeten kívüli csatlakozóhoz kötjük, miután erről a záró-
kupakot eltávolítottuk. 

c) A tűzcsapot kinyitjuk és a tüzelőanyag-szivattyút műkö­
désbe hozzuk. 

d) Kikapcsolt gyújtás mellett — a »B 1 b« fejezetben foglaltak 
szerint — a motort a légcsavar segítségével kézzel átfor­
gat juk; az indítót fel kell gyorsítani és kapcsolni. 
Mialatt a motort az indító forgatja, az acetilénpalack 
nyomáscsökkentőjének szelepét (kis kézikerék) kb. 3 másod­
percig ki kell nyitni és 0,5 atü nyomás alatt (ez alacsony-
nyomásmérőn mérve) gázt kell a motorba bocsátani. A 
nyomást célszerű a nyomáscsökkentőn már a szelep kinyi­
tása előtt a szabályozócsavarral 0,9 atüre beállítani ; 
szelepnyitáskor a nyomás magától 0.5 atüre esik le. 
Eltéréseknél utána kell szabályozni ! 
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e) Ezután úgy járunk el, ahogy a »B 1 e« alatt meg van adva. 

f) Az indítót a rendes mértékig (kb. 20 másodpercig) fel­
gyorsítjuk, a gyújtást bekapcsoljuk és az indítót rákapcsol­
juk a motorra. 

A motor acetilénnel biztosan beugrik. Ebben a pillanatban 
az acetilénpalack nyomáscsökkentőjén a szelepet újra ki 
kell nyitni és a teljesítményemelót emelkedő- és harc­
teljesítmény állásba kell hozni (teljes előgyújtás). 

Ha a motor egyenetlenül kezd járni és a kipuffogón fekete 
füst kezd kiáramlani (külső hőmérséklet szerint kb. 1/4—1 
perc), a,nyomáscsökkentő szelepét be kell zárni. 

Figyelem ! 

Ha a motor újra megállna, akkor a nyomáscsökkentő-szele­

pet azonnal zárni kell. 

Sohasem szabad acetiléngázt befújni, ha a motor áll. 

g) Az indítást, illetve a motor üzemben tartását sok esetben a 
porlasztószivattyú működtetése által lehet megkönnyíteni. 

h) Ha a motor kifogástalanul jár, az eljárást a»B 1 f<< - b e n le­
írtak szerint kell lefolytatni. 

i) Az acetiléntartály tömlőjét a repülőgépfedélzeten kívül lévő 
csatlakozásáról le kell venni (ez járó motor mellett tör­
ténhet). 

k) A motort a hidegindítás előírásai szerint túráztatni kell 
(a kenőanyagnyomás közben a 8 kg/m2-t ne lépje túl). 

3. Indítás kéziforgattyúval 

Lényegében ugyanúgy mint az elektromos indításnál, a »B 1 
és 2« fejezet szerint kell eljárni. Tehát a »B 1 b és 2 d« bekez­
désének megfelelően az indítót annak teljes fordulatszámra 
való hozása előtt — kikapcsolt gyújtás mellett — röviden, 



egymás után, kis időre (kb. 1 fordulat) a motorra 5-ször 
rákapcsolni, az említeti bekezdésekben foglalt utasítások 
szerint. 

A »B 1 d« bekezdés szerinti eljárásnál a következőkre kell 
ügyelni : 

az indítót teljes fordulatszámra kell felforgatni. Azután a 
gyújtást és az indítót rá kell kapcsolni. Ha lehetséges, 
kézzel forgassuk tovább. Ezzel fokozzuk az indító működé­
sét. Vigyázni a motor beugrásánál ! 



egymásután, kis időre (kb. 1 fordulat) a motorra 5-ször 
rákapcsolni, az említett bekezdésekben foglalt utasítások 
szerint. 

A »B 1 d« bekezdés szerinti eljárásnál a következőkre kell 
ügyelni : . . 

az indítót teljes fordulatszámra kell felforgatni. Azután a 
gyújtást és az indítót rá kell kapcsolni. Ha lehetséges, 
kézzel forgassuk tovább. Ezzel fokozzuk az indító működé­
sét. Vigyázni a motor beugrásánál ! 
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